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Entdecke unser umfangreiches Radsportsortiment.
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Prolog
Wer regelmäßig Radio hört, der kennt sie 
auswendig: die Staumeldungen. A 40, Dortmund, 
Richtung Essen, zwischen Bochum-Stahlhausen 
und Gelsenkirchen drei Kilometer Stau nach einem 
Unfall. Achtung, es liegen Reifenteile auf der 
Fahrbahn. Auf der A 52 15 Kilometer Stau in Höhe 
des Autobahnkreuzes Breitscheid. Gefahr durch 
ungesicherte Unfallstelle. A 42, zwischen Kreuz 
Duisburg-Nord und Anschlussstelle Duisburg-
Beeck, Stau wegen eines liegen gebliebenen Lkw. 
Ebenfalls A 42, zwischen Anschlussstelle Gelsen-
kirchen-Schalke und Essen-Altenessen, 13 Kilo-
meter Stau nach einem schweren Unfall.
So geht das den ganzen Tag. Nur mit weiterem 
Ausbau – so geht die Geschichte dann weiter 
– lässt sich der Dauerstau auf deutschen 
Autobahnen lösen. In Dresden plante Sachsens 
Verkehrsminister noch 2015 den achtspurigen 
Ausbau der A 4 über die Elbe, eine autobahn-
artige Ostumfahrung der Stadt befi ndet sich 
bereits im Bau. Und so geht das landauf, 
landab. Der Ministerpräsident zieht mit seinem 
einzigen verkehrspolitischen Ziel durch die 
Lande: Aus jedem sächsischen Dorf soll man in 
30 Minuten auf der Autobahn sein und der 
MDR schiebt dankbar eine Doku über „Mittel-
deutschlands Autobahnen“ hinterher.
Dabei ist genau das die verkehrspolitische 
Agenda von vor fünfzig Jahren. In Nordrhein-
Westfalen hat man über Jahrzehnte neue 
Autobahnen gebaut und alte verbreitert. 
Kosten? Rentabilität? Folgen für Lebensqualität 
und Umwelt? Egal. Die A 40, in den fünfziger 
Jahren als „Ruhrschnellweg“ gebaut, ist heute 
eher der „Ruhrstehweg“. Derweil ist die 
zunehmende Überlastung der Autobahnen 
hausgemacht: Besonders in Ballungsräumen wird 
ein erheblicher Anteil des Autobahnverkehrs 
durch Pendlerfahrten unter zehn Kilometern 
verursacht. Durch das dichte Netz an Auto-
bahnen ist es einfach sehr attraktiv geworden, 
auch kurze Arbeitswege im Auto zurückzulegen.
Meist fährt der Pendler allein. Er hat auch 
keine Gegenstände mit, die es dringend 
erforderlich machen würden, das Auto zu 
nehmen. Kurze Wege, wenig Gepäck: eigentlich 
ideale Bedingungen für das Fahrrad. Doch 
hierzu fehlte bisher Vorstellungskraft und 
politischer Wille.
Das ändert sich langsam. Gerade NRW holt 
nach Jahrzehnten des Autobahnausbaus jetzt 
Alternativen aus der Tasche. Das Zauberwort 
heißt seit ein paar Jahren Radschnellweg. Was 
vor etwa zehn Jahren in den Niederlanden als 
lokale Radschnellverbindung zwischen Nach-
bargemeinden begann, hat sich inzwischen zu 
einem Ansatz für Stauvermeidung, Schad-
stoffeinsparung und Gesundheitsgewinn 
weiterentwickelt.
Radschnellwege sind die neue Lösungsstrate-
gie, um besonders Pendler mit Wegelängen um 
die zehn Kilometer vom Auto auf das Fahrrad 
zu bringen. Kreuzungsfrei, mit wenig Warte-
zeiten und wenig Stress bringen sie plötzlich 
ein bisschen Bewegung in den Arbeitsweg. Und 
der Stadt Erlösung von den vermeintlichen 
Zwängen des Autoverkehrs. Wir haben uns mit 
dieser neuen Infrastrukturgattung beschäftigt 
und sind schon gespannt, wann das erste 
Projekt in Sachsen an den Start geht.
Außerdem in diesem Heft: freie Lastenräder in 
Leipzig und Dresden, Forschungsansätze zum 
Allwetterradfahren, Verkehrsregeln die keiner 
kennt. Und so manches mehr.




frei: Radschnellweggenuss auf 
dem Radschnellweg Ruhr. 
 Foto: Peter Obenaus/AGFS
 Sachsen
16 Einladung zur Landesdelegiertenver-
sammlung des ADFC Sachsen e.V.
16 Radverkehrsmittel verfallen ungenutzt
 Planung und Verkehr
17 Das ganze Jahr mit dem Rad
INHALT
Konrad Krause, Geschäfts-
führer des ADFC Sachsen.
 Foto: Susanne Krause
refl ektor winter 2016/17
4
MIT DEM FAHRRAD AUF DER ÜBERHOLSPUR refl ektor winter 2016/17
5
MIT DEM FAHRRAD AUF DER ÜBERHOLSPUR
Trennung vom Fußgänger- und vom Autoverkehr 
ab. Die sonst üblichen Konfl ikte und Zeiteinbußen 
an Kreuzungspunkten mit dem Autoverkehr werden 
soweit als möglich minimiert: Hier helfen Brücken, 
Unterführungen und auch grüne Wellen.
Die Idee, mit Radschnellwegen größere Pendler-
ströme aus dem Auto auf das Fahrrad zu holen, ist gar 
nicht so alt und stammt aus den Niederlanden. Der 
Prototyp des Radschnellwegs ist eine 2004 gebaute 
neun Kilometer lange Route zwischen den Städten 
Breda, Etten und Leur in der Region Nordbrabant. 
Von hier ging in den letzten Jahren eine europaweite 
Entwicklung aus: Neben weiteren Radschnellwegen 
in den Niederlanden wird europaweit in verschie-
denen Ballungsräumen an zahlreichen Projekten 
gearbeitet. Vorn dabei ist Kopenhagen mit einem Netz 
von „Supercykelstiers“ (Super-Radrouten). Auch in 
London verteilt die Stadtverwaltung in großem Maß-
stab Verkehrsfl ächen zugunsten des Radverkehrs um, 
damit die neuen „Cycle-Superhighways“ im Straßen-
raum Platz fi nden. Im chronisch vom Autoverkehr 
geplagten Großraum London ist die Verlagerung von 
Pendlerfahrten auf das Fahrrad ein logischer Schritt, 
denn auch der öffentliche Nahverkehr stößt an seine 
Grenzen.
Vorreiter Nordrhein-Westfalen
In Deutschland kam der Radschnellweg im Jahr 2011 
auf die Tagesordnung. Ausgerechnet im Ruhrpott 
sollte nach dem Willen des Regionalverbandes Ruhr 
ein Radschnellwegprojekt bisher unbekannter Größen-
ordnung entstehen. Die in Ost-West-Richtung quer 
durch das Revier verlaufende A 40 und die Eisenbahn-
strecke zwischen Duisburg und Hamm sind chronisch 
überlastet. Etwa 50.000 Autofahrten soll der „Rad-
schnellweg Ruhr“ von der A 40 holen, 400.000 Kilome-
ter vom Auto auf das Fahrrad verlagern. Täglich.
Dieses Ziel ist durchaus erreichbar, denn über die 
Hälfte der Pendlerfahrten in Ballungsräumen sind 
kürzer als 10 Kilometer. Wegelängen, die in den meis-
ten Fällen mit dem Rad zurückgelegt werden können. 
Selbst längere Strecken sind mit dem Rad nicht 
unmöglich – komfortable und sichere Infrastruktur 
vorausgesetzt.
Statt eines weiteren teuren Ausbaus der Autobahn 
stand für den Regionalverband Ruhr deshalb das 
rekord auf dem Weg zur Arbeit. So oder zumindest so 
ähnlich sieht für eine wachsende Zahl von Pendlern 
der tägliche Weg zur Arbeit aus.
Idee aus den Niederlanden
Im Gegensatz zu den bekannten straßenbegleitenden 
Radwegen sind Radschnellwege auf große Verkehrs-
mengen und eine Bevorrechtigung des Radverkehrs 
ausgelegt. Sie sind so dimensioniert, dass sicheres 
Radfahren auch bei sehr dichtem Verkehr möglich ist. 
Radschnellwege erweitern den Radius des Fahrrades, 
indem Zeitverluste durch Stopps an Ampeln und Kreu-
zungen minimiert und wichtige Punkte einer Region 
auf direktem Wege miteinander verbunden werden. 
In Deutschland hat die Forschungsgesellschaft für 
Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) im Jahr 2013 
Kriterien festgelegt, die einen Radschnellweg cha-
rakterisieren. Demnach liegt die durchschnittliche 
Geschwindigkeit bei mindestens 20 km/h. Zeitverluste 
durch Anhalten und Warten sollen 15 Sekunden pro 
Kilometer nicht überschreiten (innerorts 30 Sekun-
den). Außerdem sollen Radschnellwege so gestaltet 
sein, dass zwei nebeneinander fahrende Radfahrer 
problemlos von einem dritten überholt werden kön-
nen. Samtalecycling – Gesprächsradeln – nennt man 
Letzteres in Dänemark (siehe Box an der Seite).
Um derart attraktive Bedingungen zu erreichen, 
zielen Radschnellwege auf eine möglichst klare 
Fahrrad im Fokus der Planung. 2011 beantragte der 
Zweckverband der Ruhrgebietsstädte Fördermittel 
für eine Machbarkeitsstudie. Neben der technischen 
Realisierbarkeit des Radschnellwegs wurde auch 
das volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Verhältnis 
ermittelt. In dessen Analyse fl ießen neben der Ver-
kehrsverlagerung Indikatoren wie die eingesparten 
Schadstoffemissionen, verbesserte Verkehrssicher-
heit, Beiträge zur Gesundheitsvorsorge, eingesparte 
Gesundheitskosten durch vermehrte Fahrradfahrten 
sowie der geringere Ressourcenverbrauch ein. Diese 
Faktoren werden den Bau- und Erhaltungskosten des 
Radschnellwegs gegenübergestellt. Das Ergebnis kann 
Mit dem Fahrrad auf der Überholspur
Von Paula Zscheischler und Konrad Krause
Stellen Sie sich vor: Ihr Arbeitstag beginnt mit einer 
entspannten Fahrt auf dem Fahrrad, unbeeinfl usst vom 
Autoverkehr. Ohne viele Stopps führt sie der Rad-
schnellweg in die Stadt, Sie unterqueren die großen 
Straßen und die Eisen-
bahnstrecke ohne dabei 
anhalten zu müssen. Auf 
den letzten drei Kilome-
tern durch die Innenstadt 
gleiten Sie auf einer grünen 
Welle rechts an den heute 
wieder ziemlich zähfl üs-
sigen Kolonnen frustrier-
ter Autofahrer vorbei. So 
frustriert waren Sie bis 
vor einem halben Jahr 
selber. Seit der Rad-
schnellweg eröffnet 
wurde, ist das für Sie 
vorbei. 
Unterwegs fühlen Sie sich weniger gestresst. Meistens 
fahren Sie die Route gemeinsam mit einer netten 
Kollegin. Der Weg ist so breit, dass Sie nebeneinander 
fahren und quatschen können. Da Sie nicht mehr 
wie früher umständlich nach einem Parkplatz suchen 
müssen und den Stau auf dem Innenstadtring um-
gehen können, sind Sie sogar ein bisschen schneller. 
In einer halben Stunde sind die zehn Kilometer 
geschafft. Und wenn Ihnen danach ist, holen Sie auch 
mal das Rennrad raus und verbessern Ihren Strecken-
Radschnellwege: Impulse für die Zukunft der Mobilität
Radschnellweg Ruhr in Mülheim an der Ruhr. 
Foto: Peter Obenaus/AGFS
Umnutzung alter Gleisanlagen als Radschnellroute in Essen. 
Foto: Peter Obenaus/AGFS
Radschnellroute entlang ehemaliger Befestigungsanlagen in Kopenhagen. Foto: Konrad Krause
„Radschnellverbindungen sind Verbindungen 
im Radverkehrsnetz einer Kommune oder einer 
Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und 
Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen über 
größere Entfernungen verknüpfen und durchgängig 
ein sicheres und attraktives Befahren mit hohen 
Reisegeschwindigkeiten ermöglichen. 
Radschnellverbindungen sind deshalb durch besonders 
hohe Qualitätsstandards in der Linienführung, der 
Ausgestaltung, der Netzverknüpfung und der 
begleitenden Ausstattung gekennzeichnet. Ihre 
Mindestlänge sollte ca. 5 km betragen.“
Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen, 2013.
Samtalecykling
Wo es möglich ist, zu zweit nebeneinander zu fahren, ist 
Radfahren besonders attraktiv. Autos sind ja auch nur 
wegen des (meist leeren) Beifahrersitzes so breit. Von 
und zur Schule, zum Sport, zur Arbeit – häufi g fahren wir 
mit Bekannten und der Familie (Teil-)strecken zusammen. 
Und oft wäre es schön, sich mit ihnen während der Fahrt 
unterhalten zu können. Oder auch mit den Leuten, die 
man auf ihren Wegen immer wieder trifft, mit denen 
sich aber wegen zu schmaler Radwege bisher keine 
Gesprächsgelegenheit ergeben hat. 
Die Stadtverwaltung in Kopenhagen hat erkannt, dass 
man mehr Leute aus dem Auto aufs Fahrrad bekommt, 
wenn die Infrastruktur das ungestörte Samtalecykling 
(„Gesprächsradeln“) erlaubt. Sie setzt deshalb in ihrem 
Fahrradkonzept „Cykelstrategi 2011–2025“ auf ein 
dreispuriges Fahrrad-Hauptnetz. 
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Drittel aller Stickoxide werden durch den Autoverkehr 
verursacht. Sie greifen die Schleimhäute der Atemwege 
und Augen an, verursachen Atembeschwerden und Hus-
ten. Besonders für Asthmatiker sind sie ein ernsthaftes 
Problem. Bei hohen Stickoxidwerten steigt außerdem 
das Risiko von Herz-Kreislauferkrankungen und 
Schlaganfällen. Im Jahr verursacht der Pkw-Verkehr da-
rüber hinaus rund 100 Millionen Tonnen CO2. Damit 
ist der Verkehrsbereich also nicht nur gesundheitsschä-
digend, sondern auch alles andere als klimaneutral. 
Damit nicht genug. In den letzten fünfzig Jahren 
wurde ein erheblicher Anteil innerstädtischer Flächen 
dem motorisierten Verkehr gewidmet. Gehwege, auf 
denen man nur noch im Gänsemarsch laufen kann, 
städtische Flächen, die als Parkplätze für das urbane 
Leben verloren sind, auch die hohen innerstädtischen 
Lärmbelastungen – sie sind ein sehr hoher Preis für 
unsere Mobilität. Immer mehr Menschen wird der 
damit verbundene Verlust an Lebensqualität bewusst. 
Paradoxerweise haben sich durch den Straßenausbau 
die Verkehrsbedingungen immer nur kurzzeitig ver-
bessert. Er hat vor allem das Auto attraktiver gemacht 
und dadurch auf mittlere Sicht weiteren Autoverkehr 
erzeugt. Es ist evident, dass der Ausbau des Straßen-
netzes nicht immer so weiter gehen kann. 
Und ein Ende der Entwicklung ist nicht in Sicht, denn 
noch stärker als die Straßenfl äche steigen die Pendler-
zahlen. Laut dem Institut der Deutschen Wirtschaft 
pendelten 2005 täglich 38,8 Millionen Deutsche, 2014 
bereits 42,6 Millionen. Für 2018 rechnen die Experten 
mit einem neuen Rekord. Welche Auswege gibt es aus 
diesem scheinbar unausweichlichen Szenario?
Gerade für Strecken unter 15 km sind Fahrräder und 
Pedelecs eine schnelle, saubere und staufreie Alterna-
tive. Pedelecs – also elektrisch bis 25 km/h unterstützte 
Fahrräder – sind in diesem Zusammenhang bisher 
noch unterschätzt. Wenn es einen Bereich gibt, in 
dem in Deutschland die Elektromobilität boomt, dann 
in diesem Bereich (siehe Refl ektor Sommer 2015). 
Über zweieinhalb Millionen Pedelecs sind Ende 2016 
auf Deutschlands Straßen unterwegs. Sie sind – neben 
den immer komfortableren und schnelleren Fahr-
rädern – das ideale Pendant zum Radschnellweg.
Der geringe Platzbedarf, die Reduktion von Abgasen, 
weniger Lärm und mehr Lebensqualität sind gute 
Gründe für den Bau von schnellen Radfahrverbin-
dungen. Junge Menschen setzen zunehmend weniger 
auf den Besitz eines eigenen Autos und wählen statt-
dessen als neues Statussymbol das Fahrrad. Insgesamt 
hat die Menge an schneller gewordenem Radverkehr 
deutlich zugenommen. Der RS1 lässt sich andernorts 
wiederholen.
Und Sachsen…?
Auch in Sachsen haben Radschnellwege das Potential, 
den Radverkehr attraktiver zu machen. Besonders in 
den Großräumen Leipzig und Dresden sieht auch der 
ADFC Realisierungschancen für Radschnellwege. 
Im März 2016 beschloss die Landesversammlung des 
sächsischen ADFC deshalb, sich beim Land für einen 
Planungswettbewerb nach dem Vorbild Nordrhein-
Westfalens stark zu machen, um eine vergleichbare 
Entwicklung auch in den sächsischen Städten und 
Landkreisen anzustoßen. In der 2014 verabschiedeten 
Sächsischen Radverkehrskonzeption sind sie als Ziel-
vorstellung bereits formuliert. Bisher fehlt aber so-
wohl eine eindeutige Willensbekundung des Freistaats 
als auch politischer Druck seitens der Gemeinden.
Immerhin stehen diese nicht mit leeren Händen da: 
Für den Großraum Dresden gibt es eine Studie zur 
Integration von Radschnellwegen ins künftige Rad-
netz der Landeshauptstadt. Ein Teil dieser Radschnell-
weg-Korridore ist auch im Entwurf des Regionalplans 
Oberes Elbtal / Osterzgebirge zu fi nden. Die Bün-
delung der Radverkehre in Nord-Süd- sowie in Ost-
West-Richtung auf Routen mit Radschnellwegqualität 
Doch die Investitionen lohnen sich: Attraktive Alterna-
tiven zum Auto sind gefragter denn je. Neben tausen-
den Unfalltoten jährlich allein in Deutschland bringt 
der zunehmende Autoverkehr weitere Probleme. Nicht 
erst seit dem VW-Dieselskandal ist die gesundheitsschä-
digende Wirkung von Autoabgasen allgemein bekannt. 
Doch mit jedem weiteren Skandal wächst das Bewusst-
sein für die Umweltwirkungen des Autoverkehrs. 
Neben Feinstaub, der bis in die Blutbahn gelangt, sind 
Stickoxide in der Luft ein großes Problem. Etwa zwei 
sich sehen lassen: Jedem investierten Euro in den 
Radschnellweg 1 stehen 4,8 Euro volkswirtschaftlicher 
Nutzen gegenüber. Bei den meisten Straßenbaupro-
jekten liegt dieser Wert nur bei 1.
Im Herbst 2015 wurde das erste 10 Kilometer lange 
Teilstück des bundesweiten Vorzeigeprojektes 
zwischen Mühlheim und Essen eröffnet. Der RS1 
läutet damit eine neue Epoche für Radfahrer im 
Ruhrgebiet ein. Im Gegensatz zur Konkurrenzstre-
cke A 40 werden die Radfahrer auf dem RS1 weder 
von Autos noch von schlechter Luft aufgehalten. In 
Essen müssen sie eine einzige Ampel passieren, an-
sonsten gilt: freie Fahrt. Der Radschnellweg ist vier 
Meter breit, geht meist geradeaus und ist weitestge-
hend von einer frischen Asphaltschicht gedeckt. Bis 
2020 soll der Weg zwischen Duisburg und Hamm 
fertiggestellt sein.
„Wenn für lau, dann jau“, zitiert der Verkehrsminis-
ter von Nordrhein-Westfalen Michael Groschek 
(SPD) seine Landsleute. Es geht auf seine engagierte 
Initiative zurück, dass Nordrhein-Westfalens Landes-
regierung Ende 2015 eine Gesetzesänderung auf den 
Weg gebracht hat, die Radschnellwege Landstraßen 
gleichstellt. Dadurch bleibt die fi nanzielle Last nicht 
an den notorisch klammen Kommunen hängen. Aber 
nicht nur aus fi nanzieller Sicht macht Nordrhein-
Westfalen damit einen großen Sprung nach vorn. Weil 
Radschnellwege nun wie Landstraßen behandelt wer-
den, liegt auch die Koordinierung, Projektsteuerung 
und Finanzierung in einer Hand.
Der Radschnellweg als echte Alternative zum Auto
Warum ist das Thema gerade jetzt so brisant? Auch 
wenn sich Projekte wie der RS1 rechnen – fi nanziert 
werden müssen sie dennoch. Die Kosten sind trotz 
positiver Nutzenbilanz nicht zu vernachlässigen. Jeder 
Kilometer Radschnellweg schlägt mit einer Viertel- 
bis einer Million Euro zu Buche.
Cycle Super Highway Nr. 8 in London. Foto: Harry Schiffer Kreuzungspunkt eines Radschnellwegs in Zwolle (NL) mit Vorrang für den 
Radverkehr. Foto: Ulrich Kalle/ADFC












ländlicher Raumunter 5 km
5 bis 10 km
10 bis unter 25 km
mindestens 25 km
sonstige
Wegelängen beim Pendeln 
Entfernung (in %)
Quelle: Statistisches Bundesamt 2014.
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ist tatsächlich ein Zukunftsprojekt von höchster Be-
deutung. Es liegt auf der Hand, dass die Einrichtung 
von Radschnellwegen auch in Dresden den Umstieg 
vom Auto aufs Fahrrad beschleunigen würde.
Mit der Metro-Radroute liegt auch zwischen Halle 
und Leipzig eine relativ konkrete Projektskizze für 
einen Radschnellweg  vor. Nachdem die Idee einige 
Zeit aus Mangel an Finanzierungsmöglichkeiten in 
der Schublade lag, ist sie seit einigen Monaten wieder 
verstärkt in den Medien. Der Hallesche Baudezernent 
Uwe Stäglin persönlich setzt sich für die Schnellver-
bindung nach Leipzig ein. Die Realisierungschancen: 
besser denn je.
Ein großer Schritt: Bund fördert Radschnellwege
Die Presseresonanz zum RS1 hatte auch Auswir-
kungen auf das Handeln der Bundespolitik. Jedenfalls 
will Verkehrsminister Alexander Dobrindt (CSU) den 
Bau von Radschnellwegen nun mit einem Förder-
programm beschleunigen: „Elektromobilität und 
Digitalisierung werden auch das Radfahren grund-
legend verändern. Wir stehen hier vor einem Inno-
vationssprung“, erklärte er im Oktober 2016. Damit 
der Bund den Bau von 
Radschnellwegen bezu-
schussen kann, will er 
auch das Bundesfernstra-
ßengesetz ändern. Auch 
Bundesumweltministe-
rin Barbara Hendricks 
(SPD) sieht den Ausbau 
der Radinfrastruktur 
als Lösung bestehender 
Verkehrsprobleme: „Radschnellwege können gerade 
in Verbindung mit Elektrofahrrädern viele Pendler 
zum Umstieg aufs Rad bewegen. So erspart man 
sich den Stau und tut noch was für Gesundheit und 
Klimaschutz.“
Im neuen Bundesverkehrswegeplan ist nun festge-
schrieben, dass auch der Bund sich in Zukunft stärker 
am Bau von Radschnellwegen beteiligen wird. Ab 
dem kommenden Jahr will der Bund den Bau von 
Radschnellwegen mit zunächst 25 Millionen Euro 
jährlich fördern. Besonders der ADFC, der dieses 
Vorhaben längst schon gefordert hatte, begrüßt die 
Entscheidung. ADFC-Bundesgeschäftsführer Burk-
hard Stork war begeistert: „Diese kleine Passage im 
Bundesverkehrswegeplan ist ein großer Schritt für die 
Zukunft des Radverkehrs in Deutschland.“
Ab sofort werden bundesweit weitere Projekte an 
Auftrieb gewinnen und Pläne aus der Schublade 
geholt werden können. In den Großräumen Hanno-
ver, Frankfurt, Nürnberg und München gibt es solche 
Planungen bereits. Und da kommt die zugesagte 
Bundesfi nanzierung gerade recht. Die erheblichen In-
vestitionen für Radschnellwege können Kommunen 
und Länder allein nicht stemmen. Am Radschnellweg 
Ruhr beteiligt sich der Bund bereits jetzt mit 
der anteiligen Finanzierung eines Abschnitts 
mit 3,7 Millionen Euro.
Dabei hatte alles bis kurz vor der Verabschie-
dung des Verkehrswegeplans überhaupt nicht 
danach ausgesehen. Bisher nämlich hatte der 
Bund jegliche Zuständigkeit beim Bau von Rad-
schnellwegen immer von sich gewiesen. Erst 
nachdem der NRW-Verkehrsminister und die 
Bundesumweltministerin den Verkehrsminister auch 
öffentlich unter Druck gesetzt hatten und der ADFC 
mit einem parlamentarischen Abend unter dem Motto 
„Radschnellwege jetzt“ das Problem vor 120 Politi-
kern, Verbände- und Unternehmensvertretern aus-
gebreitet hatte, gab der Verkehrsminister nach: Wenn 
Radschnellwege im Umfeld von Bundesfernstraßen 
zu deren Entlastung beitragen könnten, sei eine Betei-
ligung des Bundes grundsätzlich denkbar. Ein Punkt 
für den ADFC und einer für mehr Radschnellwege!
Staufrei und sorgenlos mit dem Rad nach Hause
Etwa 10 Prozent aller Wege in Sachsen werden täglich 
mit dem Fahrrad zurückgelegt. In den großen Bal-
lungsräumen Dresden 
und Leipzig lohnt es sich 
schon bei den aktuellen 
Radverkehrsstärken, Plä-
ne für Radschnellwege in 
Angriff zu nehmen. Dass 
das Fahrrad durch vom 
Autoverkehr separierte 
Routen auch für zahl-
reiche Menschen attrak-
tiv wird, die bisher noch im Auto sitzen, liegt auf der 
Hand. Zukünftig könnten auch die, die sich aktuell 
unsicher fühlen oder durch Ampeln oder Langsam-
fahrer nicht schnell genug vorankommen, aufs Rad 
umsteigen. Denn nach einem anstrengenden Arbeits-
tag kommt man am entspanntesten daheim an, wenn 
einem ein bisschen frische Luft um die Nase weht 
und man die Sorgen der Arbeit auf einem entspannten 
Heimweg zurücklassen kann.
In diesem Sinne hoffen wir, dass Sachsens Verkehrs-
minister Martin Dulig es seinem Parteifreund in 
Nordrhein-Westfalen bald gleichtut und mit den 
neuen Subventionen ebenfalls sagt: „Wenn für lau, 
dann jau“. 
IGA Berlin 2017






MIT DEM FAHRRAD AUF DER ÜBERHOLSPUR
Interview mit Lothar Mittag, der bis 2015 
Bürgermeister der Stadt Rhede im Münsterland 
war. Mittag ist die treibende Kraft des „Regio.
Velo.01“, eines 61 km langer Radschnellwegs, 
der sieben Gemeinden im Münsterland verbindet. 
Seit November 2016 ist Mittag stellvertretender 
Bundesvorsitzender des ADFC.
refl ektor: Herr Mittag, Sie haben als Bürgermeis-
ter von Rhede maßgeblich ein Radschnellweg-
projekt vorangetrieben. Wie ist es eigentlich dazu 
gekommen?
Lothar Mittag: Das hat sich 2009 im Rahmen 
der Regionale 2016 ergeben. Wir haben 
uns mit dem Kreis Coesfeld und dem Kreis 
Borken zusammengetan, dazu noch einige 
Einzelstädte. Aufgabenstellung der Regio-
nale 2016 war es, konkrete, zukunftswei-
sende Projekte zu defi nieren, die über die 
Region hinausweisen. In diesem Rahmen 
gab es Stadtentwicklungsmittel des Bundes, 
die das Land bevorzugt an solche Regionen 
gegeben hat, die als Regionale qualifi ziert 
sind. Die fi nanzielle Unterstützung ist 
natürlich ein Antrieb. Aber man muss 
auch einiges dafür tun. Es gab sehr viele 
Projekte, vom kulturhistorischen Museum 
bis zum Bürgerbus. Und in dem Zusam-
menhang haben wir ein Projekt aufgegrif-
fen, dass bei uns im Hause schon einmal 
Thema war: die Veloroute.
    : Also gab es in der Stadt Rhede schon vorher 
die Idee einer Veloroute?
LM: Ganz genau, eine Mitarbeiterin aus 
dem Fachbereich Bau und Planung hatte 
etwa 2007 die Idee, auf der alten Bahn-
trasse, die bei uns einmal quer durch den 
Ort läuft, eine Veloachse zu entwickeln. Es 
war aber nie so, dass wir davon ausgehen 
konnten, dass wir dafür Mittel bekämen. 
Deshalb habe ich vor dem Hintergrund 
der Regionale diese Idee wieder aufgegrif-
fen und zunächst die Städte Borken und 
Bocholt angesprochen, denn dort gibt es 
auch einen DB-Anschluss. Das erhöht die 
Attraktivität des Radschnellweges nochmal. 
Borken und Bocholt liegen nur 16 Kilo-
meter auseinander und in der Mitte liegt 
Rhede, sodass der Streckenverlauf auch 
sinnig ist.
Das Projekt bekam schnell auch ein 
ordentliches Maß an Öffentlichkeit und 
im Rahmen der regelmäßigen Bürger-
meisterkonferenz war dann schnell klar, 
dass weitere Nachbarstädte dabei sein 
wollten: Isselburg, Gescher, Velen. Auch 
Coesfeld war schnell mit im Boot. Und 
plötzlich hatten wir ein 61 Kilometer 
langes Radschnellwegprojekt von Isselburg 
bis Coesfeld.
Wir haben dann einen Freundeskreis 
gegründet von Unternehmern und 
Befürwortern, weil es ja auch Widerstand 
gegen so etwas gab. „Was für ein Blödsinn? 
Wir brauchen so etwas doch gar nicht. 
Und Radwege haben wir im Münsterland 
sowieso.“ Und, und, und. Fast zeitgleich 
kam dann die Initiative des Landes zu 
Radschnellwegen. Um das zu pushen, hat 
Minister Groschek einen Wettbewerb aus-
geschrieben für Radschnellwege. In diesem 
Rahmen konnten wir die erste Machbar-
keitsstudie fi nanzieren. Der Minister hatte 
uns zugesagt, dass er prüft, ob die Pfl icht 
zur Straßenreinigung und Unterhaltung 
des Radschnellwegs künftig beim Land 
liegen könne. Denn der Radschnellweg hat 
ja eigentlich den Charakter einer Land-
straße. Das ist mittlerweile alles passiert. 
Ich rechne damit, dass der Bau des ersten 
Abschnitts im Jahr 2017 beginnt.
    : Also 10 Jahre zwischen der ersten Idee bis 
zur Realisierung...?
LM: ...und natürlich noch einige glückliche 
Bedingungen: einerseits die Mitarbeiterin 
mit einer guten Idee, ein bekloppter Bür-
germeister, der sich da drauf setzt und auch 
ein Land, das gerade in diesem Zeitraum 
sagt, Fahrradfahren spielt für uns eine Rol-
le. Der Zeitpunkt ist im Moment nicht so 
schlecht: Autos mit fossilen Brennstoffen 
abzuschaffen ist ein brennendes Thema.
    : Wie begegnen Sie dem Vorurteil, Radschnell-
wege seien grüne Spinner-Projekte?
LM: Wir haben zum Beispiel FAQ ent-
wickelt mit den üblichen Fragen, die so 
kommen, auch konkret für die Region und 
haben Politikforen gemacht, wo wir alles 
erklärt haben. Aber die Frage, ob es ein 
grünes Spinnerprojekt ist, ist eigentlich ob-
solet. Es hat ja nicht nur etwas mit „Öko“ 
zu tun. So ein Projekt kann ja wesentliche 
wirtschaftliche Vorteile bringen für eine 
ganze Region. Aus ökologischen Gründen 
fahren heute doch die wenigsten mit dem 
Fahrrad. Die Kopenhagener sagen ja ganz 
klar: Zunächst muss Rad fahren Spaß und 
Freude machen und das sind die entschei-
denden Punkte beim Radschnellweg – 
Spaß und Freude. Ich kann nebeneinander 
fahren, ich habe eine nahezu kreuzungs-
freie Situation, ich kann schnell unter-
wegs sein, ich bin sicher und komfortabel 
unterwegs. Insofern ist der Vorwurf grünes 
Spinnertum eigentlich überfl üssig.
    : Ist das nur ein Thema für Großstädte, zum 
Beispiel im Ruhrgebiet?
LM: Im Gegenteil. Metropolen haben es 
schwerer bei der Umsetzung. So eine 
Nord-Süd- oder Ost-West-Achse quer 
durch Köln zu ziehen und an das vorhan-
dene Radwegenetz anzubinden, das ist 
wegen der engen Bebauung relativ kom-
plex. Man wird Kompromisse eingehen 
müssen. Gleichwohl ist der Radschnellweg 
nur sinnvoll, wenn ich ihn auch adäquat 
benutzen kann und nicht ständig anhalten 
oder andauernd Umwege fahren muss. 
Entscheidend sind Schnelligkeit und Qua-
lität. Im ländlichen Raum haben wir eher 
den Platz zur Umsetzung, aber nicht ganz 
so viele Leute. Das ist aber insofern auch 
nicht schlimm, da wir die größeren Dis-
tanzen überwinden können. Und da wir 
gerade in der Region einen wenig ausgebil-
deten ÖPNV haben, ist der Radschnellweg 
ein Lückenschluss, was die verkehrlichen 
Anbindungen angeht. Konkret bei unserem 
Projekt bedeutet das, ich kann mit dem 
Rad in acht bis zehn Minuten an der Bahn-
station in Bocholt sein. Beides hat seine 
Qualitäten: in der Fläche, wie auch in der 
Metropole, weil es Leute vom Auto aufs 
Rad bringt.
„Autos mit fossilen Brennstoffen abzuschaffen ist ein brennendes Thema.“
Weiterführende Informationen
k Machbarkeitsstudie Radschnellweg Ruhr: www.rs1.ruhr/
radschnellweg/downloads.html
k Fachbroschüre Radschnellwege der AGFS: www.agfs-nrw.de/
fachthemen/radschnellwege
k ADFC zu Radschnellwegen: www.adfc.de/news/
parlamentarischer-abend-radschnellwege
„Zukünftig wird sich der Bund im Rahmen seiner 
verfassungsrechtlichen Möglichkeiten noch stärker 
am Bau von Radschnellwegen beteiligen. 
Die zu ändernden Grundlagen werden derzeit 
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DRESDENADFC würdigt 15 Jahre Stillstand am Blauen 
Wunder
Am 20. Oktober 2016 hat der ADFC Dresden auf 
dem Blauen Wunder für sichere Radinfrastruktur 
demonstriert. ADFC-Aktive rollten einen proviso-
rischen Radfahrstreifen aus und eröffneten ihn unter 
Beifall. Dieser erste symbolische Schritt in Richtung 
einer attraktiven Radverkehrsführung auf der Brücke 
kam reichlich spät, immerhin 15 Jahre, nachdem der 
Stadtrat genau das schon beschlossen hatte.
Doch seitdem zeigte die Stadtverwaltung Phantasie. 
Die fünfzehnjährige Suche nach neuen Ausreden, den 
Beschluss auszusitzen, führte zu kreativen Ergebnis-
sen: Fehlendes Geld stand im Oktober 2002 im Vor-
dergrund, im Oktober 2003 war es die Flut, im Mai 
2007 waren plötzlich die Brückengeländer zu niedrig, 
die nicht fertiggestellte Waldschlößchenbrücke 
drängte sich im Juli 2011 als Argument auf. Zuletzt 
galt im Juli 2015 der Umstand des noch nicht vorhan-
denen Radverkehrskonzepts der Stadt als Grund, die 
Situation für Radfahrer auf dem Blauen Wunder nicht 
zu verbessern. Fertige Planungen wurden mehrfach 
vermeldet, ebenso die baldige Realisierung. Nach 15 
Jahren könnte beinahe der Eindruck entstehen: Hier 
spielt jemand auf Zeit.
Dabei ist die Brücke eine Unfallhäufungsstelle. Für 
Radfahrer ist die Querung weder komfortabel noch 
sicher. Radfahrer auf der Fahrbahn stören den Auto-
verkehr, der dann eng überholt, hupt, dicht auffährt. 
Die meisten Radfahrer weichen – illegal – auf die 
Gehwege aus und kommen in Konfl ikt mit den 
besonders wochenends zahlreichen Fußgängern. Und 
all dies eigentlich nur, damit sich in einer Fahrtrich-
tung der Autoverkehr zweireihig stauen kann.
Man muss die Befi ndlichkeiten Dresdner Kommu-
nalpolitik nicht verstehen. Doch die über anderthalb 
Jahrzehnte vom Stadtrat geduldete Verschleppung 
eines wichtigen Beschlusses spricht Bände. Es ist ein 
offenes Geheimnis, dass die Dresdner Stadtverwal-
tung Stadtratsbeschlüsse mal mehr, mal weniger ernst 
nimmt. Damit das auf Dauer klappt, braucht man aber 
auch Stadträte, die sich nach kurzer Zeit an ihre eige-
nen Entscheidungen nicht mehr erinnern können.
Der verkehrspolitische Sprecher der CDU-Fraktion 
im Stadt, Gunter Thiele, nannte die ADFC-Forde-
rung nach Radinfrastuktur auf der Brücke übrigens 
eine „unsinnige Forderung“. Es ist nach 15 Jahren 
ja nicht besonders verwunderlich, dass man schon 
mal den Überblick verliert, ob die eigene Partei für 
oder gegen einen Antrag gestimmt hat? Nur soviel sei 
verraten: Die Abstimmung im Dezember 2001 verlief 
einstimmig (60 Ja, 0 Nein, 0 Enthaltungen). Stadträte 
der CDU hatten zur Abstimmung den Raum nicht 
verlassen.
Konrad Krause
Weitere Informationen unter www.adfc-dresden.de/2237
Regelmäßig:
k Öffentliche Vorstandssitzung: 1. Mittwoch im Monat, 19.00 Uhr, 
ADFC-Laden
k AG Verkehr: in der Regel am 1. Dienstag im Monat, 19.30 Uhr, 
ADFC-Laden (bitte für genauen Termin in der Geschäftsstelle melden)
k Critical Mass: letzter Freitag im Monat, 18.30 Uhr, 
an der Skaterbahn Lingnerallee
Einzeltermine:
k 7. Dezember 2016: ADFC-Weihnachtsfeier ab 17.00 Uhr,
Umweltzentrum, Schützengasse 16
k 8. Februar 2017: ADFC-Mitgliederversammlung, 19.00 Uhr, 
Kunstraum Schützenplatz 1
Weitere Termine 
fi nden Sie auf www.adfc-dresden.de/termine.
Termine
DRESDEN
ADFC vor der neuen Brücke über den Innenhafen.
Foto: Unbekannter Tourist
Frieda & Friedrich: Bilanz der ersten Monate
von ihren Lastenrad-Aktivitäten gesendet haben. Wir 
sind stolz darauf, so vielen Menschen den Kontakt 
mit Lastenrädern zu ermöglichen. Wir bedanken uns 
bei den Nutzern, die unsere Räder sorgsam behandelt 
haben. 
So sind nicht nur Fahrten mit dem Auto entfallen, 
wahrscheinlich wurde auch Interesse für Transporte 
mit dem Fahrrad erzeugt. Auch der eine oder andere 
Frieda & Friedrich-Nutzer oder seine Bekannten 
und Verwandten wurden vielleicht zum Leben ohne 
eigenes Auto inspiriert. Werden bald auch in Dresden 
26 % aller Familien mit zwei oder mehr Kindern Las-
tenrad fahren, so wie schon heute in Kopenhagen?
Team Frieda&Friedrich
Unmittelbar denkt man, es könnte nicht funktio-
nieren – wertvolle Lastenräder kostenlos verleihen. 
Werden sie unversehrt zurückgebracht? Finden sich 
Verleihstationen, die im Vier-Wochen-Rhythmus 
abwechselnd bereit sind, Räder auszuleihen und 
zurückzunehmen? Erfordert es nicht einen immensen 
Betreuungsaufwand vom 
ehrenamtlichen Team? 
Und können die Betriebs-
kosten durch Nutzerspen-
den gedeckt werden? Diese 
Fragen haben uns in den 
vier Aufbaumonaten von 
März bis zum öffentlichen 
Start am 11. Juli 2016 ge-
danklich immer beschäftigt. 
Nun ziehen wir Bilanz.
Das Vertrauen hat sich 
gelohnt. Zum Redakti-
onsschluss waren unse-
re Lastenräder Frieda, 
Laufbursche, Johann und 
das BUNDte Rad drei 
Monate im Betrieb und 
wurden insgesamt 107 Mal 
von 67 unterschiedlichen 
Nutzerinnen und Nutzern 
ausgeliehen. 
Wir freuen uns sehr, dass 
so viele Nutzer uns Bilder 
Die Idee einer Gruppenreise 
nach Kopenhagen entstand 
bereits im vergangenen Jahr. 
Nach dem Motto „Über den 
Tellerrand schauen“ ging es 
Ende Juli los gen Norden. 
Mit dem Nachtzug reisten 
20 ADFC-Mitglieder über 
Berlin und Malmö nach 
Kopenhagen. Die kaum 
bekannte Zugverbindung 
war eine Attraktion an 
sich, dennoch hatte sie den 
Nachteil, dass keine Fahrrä-
der mitgenommen werden 
konnten. Und so war die erste Station in Kopenhagen ein 
Fahrradverleih in der Nähe des Hauptbahnhofs. Von da 
aus führte der Landesvorsitzende Olaf Matthies die Grup-
pe als Tourguide quer durchs Stadtzentrum: am Rathaus 
vorbei, über die Brücken im Hafen, durch die Hippie-
Kommune Christiania und den Touri-Hotspot Nyhavn. 
Ein schöner Vorgeschmack auf die anstehenden Touren.
Am Nachmittag und am zweiten Exkursionstag teilten 
sich die Teilnehmer in zwei Gruppen auf. Es gab ver-
ADFC Dresden in Dänemark
schiedene Angebote selbst organisierter Touren: Von 
moderner Architektur über Fahrradbrücken, Egon 
Olsens Gefängnis bis hin zu einem Waldpark gab es 
für jeden Geschmack und jede Kondition etwas zu 
entdecken.
Von untypisch wunderschönem Sommerwetter be-
gleitet, genossen wir die Fahrradstadt (grüne Welle – 
Radschnellwege – Fahrradstau). Auffällig war für uns 
die entspannte Atmosphäre dieser vielfältigen Stadt 
und auch die lokale Küche (smørrebrød!) haben wir 
nicht ausgelassen. Am dritten - und leider letzten - 
Reisetag gab es auch Futter fürs Köpfchen: Vom Chef-
verkehrsplaner des großen Ingenieursunternehmens 
Rambøll erfuhren wir aus erster Hand, wie Kopen-
hagen zur weltbesten Fahrradhauptstadt werden will. 
Um es kurz zu fassen: Auch Kopenhagener kochen 
nur mit Wasser. Bereits kleine Dinge haben oft eine 
große Wirkung. Von vielen vorbildlichen Beispielen 
befl ügelt fuhr die bunte Truppe auf dem gleichen 
Weg zurück nach Dresden. Geblieben sind schöne 
Erinnerungen, der Wunsch, Kopenhagen mal wieder 
zu besuchen und nächstes Jahr zusammen eine andere 
Fahrradstadt zu „erfahren“!




Tel.: 0351-501 39 15






Mo 10 – 15 Uhr
Mi  15 – 19 Uhr
Kontakt
Erster Radfahrstreifen auf dem Blauen Wunder. Fotos: Franz Däumer
Mit 10 Metern ist auf der Brücke ausreichend Platz für zwei 
Radfahrstreifen. Bild: Eileen Muschko
Eisessen. Foto: Uwe Einhorn
Gummibaum. Foto: Alexander Keuk
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DRESDEN 
Es musste erst ein Mensch sterben, um die Verantwortlichen der 
Stadtverwaltung zur Entschärfung einer längst erkannten außeror-
dentlichen Gefahrenstelle zu zwingen, an der sich Radfahrer in den 
Autoverkehr auf eine verengte 
Fahrspur zwängen müssen. 
Und auch dann noch brauchte 
es acht Monate nach dem 
Todesfall bis zur Ankündigung 
der Bauarbeiten, die jetzt erst 
im Oktober 2016 begannen.
Ein Paar legt einen Blu-
menstrauß nieder, an der 
Stelle, wo bis Baubeginn 
ein weißes Mahnrad an 
den Unfalltod der jungen 
Radfahrerin erinnerte. 
„Es ist heute der Geburtstag unserer Tochter, die wir 
durch das schreckliche Geschehen verloren“, sagen 
sie dem Beobachter. Am 8. Februar 2016 war die 
Sechsundzwanzigjährige von einem Betonmischer ab-
gedrängt und überrollt worden. Schwer verletzt erlag 
sie im Krankenhaus ihren Verletzungen.
Die Gefahrenstelle
Radfahrer, die von der ausgebauten Bautzner Straße 
stadtwärts auf einer eigenen Radfahrspur kommen, 
werden in die Kreuzung mit der Rothenburger Straße 
ohne Rad-Markierungen entlassen. Lediglich eine 
Randlinie, die breite, weiße, unterbrochene Boden-
markierung, leitet alle (!) Verkehre in die auf 3,05 
Meter Breite verengte Fahrspur der Bautzner Straße. 
Dort müssen Radfahrer sich in den laufenden Verkehr 
der PKW und Laster einordnen. Ein Ausweichen über 
den Gehweg in die Parallelstraße ‚Kleine Bautzner‘ 
ist durch einen umlaufenden und sturzgefährdenden 
12 cm hohen Bordstein unmöglich.
Der Allgemeine Deutsche Fahrradclub, Ortsgruppe 
Dresden, hatte bereits während Planung und Erneue-
rung des östlichen Kreuzungsbereiches vor dieser Ver-
kehrsführung in diesen noch unsanierten Abschnitt 
der Bautzner Straße gewarnt. Nach Fertigstellung 
der Ausbaumaßnahme 2013 und wieder rollendem 
Verkehr über die Kreuzung wurde die Gefahrenstelle 
für den Radverkehr überdeutlich manifest.
Dresden belegt einen Spitzenplatz bei der Unfall-
häufi gkeit im Radverkehr. Gleichzeitig wurden im 
Haushalt 2015/16 nur drei von 13 geplanten Rad-
verkehrsprojekten realisiert. Obwohl die Stadtrats-
mehrheit sich immer wieder deutlich für den Rad-
verkehr ausspricht, sind im städtischen Haushaltsent-
wurf nur eine marginale Erhöhung der Investitionen 
und keine Stellen für ein Radfahrbüro vorgesehen, 
Die  Gefahrenstelle Bautzner Straße/Rothen-
burger Straße wird nun endlich entschärft
ADFC-Pressekonferenz zum städtischen Haushalt
Indolenz 
Von „höllisch gefährlichen“ Situationen beim Ein-
fädeln als Radler wurde dem ADFC berichtet, auch der 
Stadt. Nach persönlichem Vorstoßen und schriftlichen 
Eingaben kam es zu einer Ortsbegehung von Aktiven 
des ADFC mit dem Amtsleiter Straßen- und Tief-
bauamt der Stadt Reinhard Koettnitz. Dieser erkannte 
die Problemstelle, verwies aber darauf, dass bauliche 
Änderungen erst bei einer späteren Erneuerung des 
Abschnittes Bautzner- bis Glacisstraße möglich werden. 
Die Forderung nach einer sofortigen Abhilfe, insbeson-
dere mittels einer provisorischen Notmaßnahme durch 
Absenkung des Bordsteins, um Radfahrer direkt (!) in 
die ‚Kleine Bautzner’ einfahren zu lassen, nahm er ohne 
Entscheidung entgegen. Bei dieser Positionierung blieb 
die Stadt, auch in der Antwort des damaligen ressortver-
antwortlichen Baubürgermeisters Jörn Marx. Er schlug 
die eindringliche Forderung des ADFC nach einer 
alsbaldigen Beseitigung der Gefahrenstelle ab – auch die 
einfache und vorläufi ge Maßnahme der Bordabsenkung 
und Markierung einer Furt. Der Bürgermeister verstieg 
sich im Schreiben sogar zu der Aussage: „In meinem 
Geschäftsbereich sind dazu bisher noch keine Hinweise 
eingegangen“ – schlicht eine Lüge.
Nach diesem Antwortschreibens vom 18. Februar 
2015 vergingen noch 355 Tage bis zum Unfalltod. 
240 Tage zu spät für die Verunglückte begannen die 
Bauarbeiten für eine jetzt doch und eilig vorgezogene 
Entschärfung der Gefahrenstelle für Radfahrer in 
der Kreuzung Bautzner-Rothenburger Straße. Nach 
knapp dreiwöchiger Bauarbeit an der Unglücksstelle 
können Radfahrer nun direkt in die Nebenfahrbahn, 
die „Kleine Bautzner“, einfahren. Der Umbau kostet 
nur noch sechzig- nach verlauteten einhundertfünf-
zigtausend Euro. Ein niedriger Wertmaßstab des 
Systems für ein Menschenleben. 
Verweigerungshaltung
Die Aufl istung aller Hinweise auf die Gefahrenstelle 
für Radfahrer – die zu einer tödlichen wurde – der 
Warnungen, Forderungen des ADFC Dresden nach 
Entschärfung, abschlägigen Antworten der Ämter, spreizt 
sich zu einer beängstigenden „Chronik des Behörden-
versagens“. Schade für die Beziehung Bürger – Stadt. 
Peter Bäumler
ADFC Chemnitz e. V.
Geschäftsstelle u. Infoladen: 
Umweltzentr., Henriettenstr. 5 
09112 Chemnitz





Mo 14.30 – 18.00 Uhr
Do   9.00 – 12.00 Uhr
Kontakt
CHEMNITZChemnitz: Es geht weiter mit dem Chemnitz-
talradweg
Der Chemnitztalradweg ist nun endlich durchgehend 
bis Markersdorf asphaltiert und befahrbar! Hunderte 
Radler und Skater haben das schon mitbekommen 
und sich auf den Weg gemacht, obwohl die Strecke 
noch nicht offi ziell freigegeben ist und noch eini-
ge kleine Sicherungsmaßnahmen und das Licht im 
Tunnel fehlen.
Somit stehen nun weitere 6,5 Kilometer Radweg 
entlang der Chemnitz zur Verfügung. Diese wurden 
in recht kurzer Zeit durch das Landesamt und die 
Gemeinden Auerswalde und Markersdorf realisiert. 
Die ersten Arbeiten an der ehemaligen Bahnstrecke bis 
Wechselburg sind schon zu beobachten. Der Anschluss 
an den Mulderadweg rückt also in greifbare Nähe und 








RADEBEULRadebeul: Schmalspurbahnfestival mit der Lößnitzgrundbahn
Auch im Jahr 2016 fand an der Lößnitzgrundbahn 
das Schmalspurbahn-Festival zwischen Radebeul-Ost 
und Radeburg statt. Diesen Anlass nutzte die noch 
junge Ortsgruppe Radebeul, um sich der Öffentlich-
keit vorzustellen und auch eine Fahrradcodierung für 
jedermann anzubieten.
Dabei werden Fahrräder mit einem bundesweit 
gültigen Code versehen, der zum einen Diebe 
abschreckt. Zum anderen wird damit die schnelle 
Ermittlung des Eigentümers im Falle des Auffi ndens 
gestohlener Räder und der unkomplizierte Eigen-
tumsnachweis bei Polizeikontrollen gewährleistet.
Unterstützt wurden wir durch die Moritzburger Rad-
freunde, mit welchen wir zukünftig enger zusammen-
arbeiten wollen. Bei der Bereitstellung der Codier-
technik und diverser Formulare und Werbematerialien 
unterstützte uns die Dresdner Ortsgruppe. Bei beiden 
Gruppen möchten wir uns besonders bedanken. Und 
obwohl das Wetter recht durchwachsen war, erschie-
nen doch allerhand Interessierte und 16 Fahrräder 
wurden codiert. Auch wurde auf die Teilnahme am 
Fahrradklimatest 2016 und dessen verkehrspolitische 
Bedeutung hingewiesen.  
Ingo Steinberg
Zwickau: Einladung zur Mitgliederversammlung
Hiermit laden wir alle Mitglieder der ADFC-Orts-
gruppe Zwickau herzlich zur Jahreshauptversamm-
lung 2017 ein. Gäste, die den ADFC kennenlernen 
wollen, sind ebenfalls herzlich willkommen. Gemein-
sam wollen wir auf das Jahr 2016 zurückblicken und 
unsere Ziele und Aktionen für die kommenden zwölf 
Monate besprechen und verabschieden.
Wann? Donnerstag, 26. Januar 2017, 19.00 Uhr
Wo? Brauhaus Zwickau, Peter-Breuer-Straße 12–20, 
Zwickau
Mit freundlichen Grüßen
Die Sprecher der ADFC-Ortsgruppe Zwickau 
Mitgliederversammlung der ADFC-Ortsgruppe 
Zwickau am 26. Januar 2017
Vorschlag für die Tagesordnung
1. Begrüßung und Feststellung der Beschlussfähigkeit
2. Wahl eines/r Versammlungsleiters/in
3. Wahl der Protokollführung 
4. Beschluss der Tagesordnung
5. Rechenschaftsbericht der Sprecher
6. Entlastung der Sprecher
7. Anträge der Sprecher
8. Anträge der Mitglieder, sofern welche vorliegen.













Lebensgefährlich: verengte Straßenführung an der Rothenbur-
ger Straße. Foto: Peter Bäumler
Weitere Informationen 




Tunnel bei Auerswalde. Foto: Thomas Lörinczy
wie es der ADFC vorgeschlagen hat. Mit einer Presse-
konferenz hat der ADFC deshalb die Aufmerksamkeit 
der Kommunalpolitiker auf den Radverkehr gelenkt. 
Zum Redaktionsschluss war der Stadthaushalt noch 
nicht beschlossen.
Weitere Informationen unter www.adfc-dresden.de/2255
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3. Leipziger Radnacht – gelungene Auftakt-
veranstaltung zum Stadtradeln 2016
anschließend im Lokalblatt doch glatt darüber, dass 
die Teilnehmer der Radnacht die Umwelt schädigen 
würden, weil er 20 min. (anscheinend mit laufendem 
Motor) warten musste und dadurch unnütz Kraftstoff 
verbrannt worden sei - eine wahrlich bestechende 
Argumentation. Aber immerhin konnte man so eine 
Bestätigung über die tatsächliche Größe der vom 
ADFC Leipzig organisierten Veranstaltung erhalten. 
20 Minuten saubere Luft auf Straßen, die sonst dem 
Kfz-Verkehr vorbehalten sind! Dieser Effekt war auch 
vom Leibniz-Institut für Troposphärenforschung 
nachgewiesen worden. Die mobile, während der 
Veranstaltung durchgeführte, Rußmessung stellte 
am Innenstadt-Ring wie am Endpunkt der Route im 
Clara-Zetkin-Park die gleiche geringe Ruß-Belastung 
fest. Ein Ergebnis, das im Alltag sonst wohl kaum 
ermittelt werden könnte. Der Fahrrad-Tross wurde
ansonsten von viel Musik begleitet: mit Live-
Musikern der Gruppe „Klezmer Muskelkater“ aus 
Lastenrädern heraus oder aus der mobilen Schwerlast-
fahrrad-Musikanlage. 
Aus dem Süden ging es über das Connewitzer Kreuz 
und die Karl-Liebknecht-Straße weiter am Bundes-
verwaltungsgericht vorbei in Richtung Clara-Zetkin-
Park, wo die Zehn-Kilometer-Ausfahrt auf der dann 
schon fast im Dunkeln liegenden Sachsenbrücke 
endete. Der Anblick der vielen durch den dunklen 
Park auf die Brücke zufahrenden Fahrradscheinwerfer 
ist einer der magischen Momente dieser Radnacht, die 
man sich auch noch mal auf dem Internetportal vimeo 
unter „Leipziger Radnacht 2016“ ansehen kann.
Die Radnacht war dann auch für viele Leipzigerinnen 
und Leipziger eine gute Motivation, in die Stadtradel-
wochen zu starten, bei der Leipzig in diesem Jahr 
mit fast 1,4 Mio. Kilometer bundesweiter Stadtsieger 
wurde. Nur die Metropole Ruhr und die Region 
Hannover (mit deutlich mehr Einwohnern als Leip-
zig) haben mehr Kilometer zusammenbekommen. 
Und auch der ADFC Leipzig konnte sich mit 14.227 
Kilometern im vorderen Teilnehmerfeld auf Platz 15 
von insgesamt 380 Leipziger Teams behaupten. Allen 
52 Teilnehmern des ADFC Leipzig-Teams sei Dank! 
Der Dank gilt aber auch den Ordnern aus den Reihen 
des ADFC Leipzig, die den eindrucksvoll langen Fahr-
radzug der Radnacht zusammen mit einer sichtlich 
entspannten Polizei abzusichern halfen. 
Die Radnacht und das Stadtradeln 2016 machten 
deutlich, dass Leipzig das Zeug zur Fahrradstadt hat. 
Wir freuen uns auf die Neuaufl age im nächsten Jahr.
 Christoph Waack
Am 2. September war es wieder so weit! Die Leipziger 
Straßen gehörten an diesem warmen Sommerabend 
tatsächlich uns. Eine nicht enden wollende Schlange 
von ca. 1.500 Radfahrenden zog sich leise und frei von 
Abgasen vom Augustusplatz um den Leipziger Prome-
nadenring und rollte über den ebenen Asphalt der B2 
in Richtung Süden davon. 
Zuvor begrüßte noch die Leipziger Kulturbürger-
meisterin Skadi Jennicke die Teilnehmer und betonte 
die Bedeutung des Radverkehrs für eine nachhaltige 
Stadtentwicklung, bevor sie sich selber dem Teilneh-
merfeld anschloss. 
Nicht wenige der wartenden Autofahrer winkten 
dem ungewohnten und bunten Bild zu, das sich vor 
ihrer Windschutzscheibe darbot, nur wenige waren 
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Di und Do 14 – 18 Uhr
Kontakt
Transportrad-Trend in Leipzig
Die wachsende Bevölkerung Leipzigs sorgt für noch 
mehr Enge auf den Straßen der Stadt. Es ist klar, dass 
die Zahl der Autos nicht um weitere 20 % zunehmen 
kann, so wie es einige Prognosen für die Einwohner-
zahl Leipzigs bis 2030 vorhersagen. Denn der Straßen-
raum wächst nicht mit. Ein autofreies oder zumindest 
autoarmes Leben wird so für viele attraktiver. Wer will 
schon im Stau stehen oder Zeit mit Parkplatzsuche 
verschwenden. 
Lastenräder und Transporträder – auch für Kinder – 
bieten eine Alternative für das Auto im städtischen 
Nahverkehr und beim Transport von Lasten bis zu 100 
Kilogramm (und teilweise auch mehr).  Leipzig bietet 
mit seinem fl achen Geländeprofi l ideale Voraussetzungen 
für das Fahren mit schweren Fahrrädern. 
Viele Menschen und Firmen haben das bereits erkannt: 
Im Stadtbild sind Lastenräder immer häufi ger zu sehen. 
Der ADFC Leipzig schätzt die Zahl der Lastenräder in 
der Stadt auf über 500, wobei davon bereits 350 von 
Unternehmen im Wirtschaftsverkehr genutzt werden.
Der ADFC Leipzig unterstützt diesen Trend, indem 
er in einem gemeinsamen Projekt „Lastenräder für 
Leipzig“ mit dem Amt für Umweltschutz Leipzig allen 
Bürgerinnen und Bürgern der Stadt das kostenlose 
Leih-Lastenrad „Lara“ zur Verfügung stellt. So können 
Menschen am eigenen Leib erfahren, welche Möglich-
keiten ein Lastenrad ihnen bietet.
Lara kann unter lara.adfc-leipzig.de unkompliziert 
gebucht werden. Wer sich intensiver mit Lastenrädern 
beschäftigen möchte, ist in unserem Lastenradteam sehr 
willkommen.
Martin Lohner
Ein Riesenspaß für Groß und Klein beim Radfahren auf dem gesperrten Promenadenring. 
 Fotos: Sandrino Donnhäuser
Das Lastenrad des ADFC Leipzig kann kostenlos geliehen werden. Die AG Lastenrad freut sich
über Unterstützung. Foto: Martin Lohner
Mit ca. 1.500 Radfahren um den Promenadenring. Wo sonst Autos fahren, war am 2. Septem-





















































ORTEC · Telefon 0351 315330
Sie finden uns auf
 13.– 15. Januar 2017
MESSE DRESDEN    Freitag 11 – 18 UhrSa.+So. 10 – 18 Uhr
    Erleben Sie auf der Messe:
}  Neueste E-Bikes, Pedelecs
}  Testparcours
}  E-Bikes individuell bauen
}  Technisches Zubehör
}  Bekleidung und Ausrüstung
}  Touristik für Elektromobilität
}  Vorträge auf der Messebühne
}  Komponentenausstellung
}  Expertenschulung durch Extra Energy e.V. 
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Einladung zur Landesdelegiertenversammlung des ADFC Sachsen e.V. 
Die Versammlung fi ndet am 11. März 2017 am Schützenplatz 1 in Dresden (Nähe Bahnhof 
Mitte), statt. Alle Mitglieder, vor allem aber die Delegierten der Gruppierungen des ADFC 
Sachsen, sind herzlich dazu eingeladen. Die Versammlung beginnt um 10 Uhr.
Anträge müssen spätestens am Samstag, den 25. Februar 2017, in der Landesgeschäftsstelle 
ADFC, Bischofsweg 38, 01099 Dresden, (E-mail: info@adfc-sachsen.de) eingegangen sein.
Vorschlag zur Tagesordnung
1. Begrüßung und Feststellung der Beschlussfähigkeit
2. Wahl des Versammlungsleiters und des Protokollführers
3. Bericht des Vorstands/der Fachbereiche mit anschließender Diskussion
4. Kassenbericht/Bericht der Kassenprüfer mit anschließender Diskussion
5. Entlastung von Schatzmeister, Vorstand und Kassenprüfern
6. Wahl der Kassenprüfer
7. Weitere Anträge
8. Arbeitsschwerpunkte 2017 und Finanzplan 2017
9. Wahl der Delegierten zur Bundeshauptversammlung und zum Bundeshauptausschuss
10. Berichte aus den Ortsgruppen
11. Sonstiges
Nach der Versammlung laden wir die Delegierten herzlich zum geselligen Beisammensein in 
eine Dresdner Kneipe ein.  
Der Landesvorstand
Im sächsischen Haushalt 2015/2016 hatte der Landtag 
für den Radverkehr erheblich mehr Summen eingestellt 
als zuvor. Für Radwege an Staatsstraßen waren 8 Mio. € 
eingeplant, für kommunale Radwege standen 12 Mio. € 
bereit. Wie eine Anfrage der Grünen im Landtag ergab, 
riefen die Kommunen im Jahr 2015 600.000 € ab. Für 
2016 liegen offi ziell noch keine Zahlen vor, wir gehen 
davon aus, dass die zur Verfügung stehenden 12 Mio. € 
nicht vollständig genutzt wurden.
Auch beim Bau von Radwegen an Staatsstraßen ging 
es deutlich langsamer voran als geplant. Von den 
zur Verfügung stehenden Mitteln wurden 2015 nur 
1,26 Mio. € investiert, bis Mai 2016 weitere 380.700 €. 
Im Jahr 2015 baute der Freistaat an seinen Staats-
straßen 17 km Radwege, 2016 werden etwa zehn 
weitere hinzukommen. Bundesweit verfügen 25 % 
der Landstraßen über Radwege. In Sachsen liegt dieser 
Wert bei lediglich 11 %.
Das ganze Jahr mit dem Rad
Redet man über Radverkehrsförderung, so kommt die 
Sprache oft auf den „Radverkehrsanteil“. In Dresden 
wird dieser alle fünf Jahre – neben vielen weiteren 
Parametern – durch das „System repräsentativer Ver-
kehrsbefragungen“ erhoben. Der Radverkehrsanteil 
zeigt, wie viele von allen in der Stadt zurückgelegten 
Wegen mit dem Fahrrad bewältigt werden. In Leipzig 
lag er 2013 bei 15,2 %, in Dresden bei 11,7 % und 
in Chemnitz bei 4,1 %. Dieser Jahresmittelwert hat 
natürlich nur eine begrenzte Aussagekraft. 
Wie groß sind jahreszeitliche und wetterabhängige 
Schwankungen tatsächlich? Öffentlich zugängliche 
Daten der SrV-Studie geben nur quartalsweise und 
nur als Mittelwert mehrer Städte zusammen Aus-
kunft.
Wir wollten es genauer wissen und haben uns vom 
Dresdner Straßen- und Tiefbauamt Zahlen der 
Radverkehrs-Dauerzählstellen an der St.-Petersburger 
Straße besorgt. Zusätzlich zu den Daten vom Novem-
ber 2009 bis Dezember 2015 erhielten wir freund-
licherweise auch Wetterdaten.
Mit diesen Daten haben wir den Zusammenhang 
zwischen Tagesmitteltemperatur und Radverkehrs-
aufkommen untersucht und zwar an Werktagen au-
ßerhalb der Schulferien. Für jeden dieser Tage ist im 
Dia-gramm 1 ein Punkt eingetragen. Trotz der Streu-
ung, die wir auf zahlreiche unberücksichtigte Para-
meter – z. B. Niederschlag, Wind, Jahreszeit, Schnee-, 
Eis- oder Laubdecke – zurückführen, erkennt man 
eine deutliche Tendenz, die man vereinfacht mit einer 
Text von Nils Larsen
Radwege werden eher geräumt als die Fahrbahn. Schneepfl ug auf einem Rad-
weg in Kopenhagen. Foto: Mikael Colville-Andersen
Nicht nur auf dem Elberadweg: Der ADFC setzt sich für Winterdienst im 


















Verkehrsmittelwahl nach Quartal in Oberzentren mit 500.000 und mehr Einwohnern. Quelle: SrV 2013
Das Refl ektor-Magazin wird komplett ehrenamtlich gestaltet. 
Die Suche nach Themen, das Schreiben und Redigieren der 
Texte, die Bildrecherche, die Fotobearbeitung und das Layout: 
All das tun engagierte Mitglieder des ADFC Sachsen in ihrer 
Freizeit. Für die Kommunikation mit Anzeigenkunden und 
der Druckerei steht die Landesgeschäftsstelle zwar helfend 
bereit. Um den Refl ektor weiter in der gewohnten Qualität 
produzieren zu können, benötigen wir jedoch Unterstützung in 
allen Bereichen.
Redakteur/in Text/Bild
Du schreibst gern und gut oder hast sogar eine Aus-
bildung im sozial- oder literaturwissenschaftlichen 
Bereich? Und könntest dir vorstellen, einen Teil 
deiner Freizeit für eine Welt einzusetzen, in der Rad-
fahren sicherer, komfortabler und massentauglicher 
wird? Dabei arbeitest du gern im Team und fi ndest 
es spannend, gemeinsam mit anderen an Texten und 
Themen zu arbeiten, hast einen gewissen Zugang zu 
Fahrrad-Themen und hast vielleicht auch ein bisschen 
verkehrspolitisches Interesse? Dann schreibe eine 
E-Mail an redaktion@refl ektor-magazin.de und wir 
laden dich zur nächsten Redaktionssitzung ein!
Layouter/in Adobe InDesign
Du hast Photshop/Illustrator/InDesign auf deinem 
Rechner und kannst damit auch umgehen? Vielleicht 
hast du sogar etwas mit Gestaltung gelernt oder arbei-
test in diesem Bereich? Und könntest dir vorstellen, 
dem ADFC gelegentlich in deiner Freizeit dabei zu 
helfen, seine Themen, Ideen und Forderungen attrak-
tiv zu verpacken? Deine Ideen sind gefragt! Schreib 
uns an redaktion@refl ektor-magazin.de.
Refl ektorverteiler/in
Wenn der Refl ektor fertig ist, fängt die Arbeit erst an: 
zahlreiche ADFC-Mitglieder verteilen den Refl ektor in 
Radläden, Bibliotheken, Rathäusern, Arztpraxen und 
anderswo. Etwa 7.500 Hefte werden so sachsenweit 
Ausgabe für Ausgabe verteilt. Wir würden die Aufl age 
gern erhöhen und den Refl ektor weiter verbreiten als 
bisher. Dafür suchen wir dich. Die Anforderungen 
sind denkbar einfach: Dreimal im Jahr nimmst du 
100-1.000 Hefte in Empfang und verteilst sie an vorher 
ausgemachten Stellen. Das ist was für dich? Melde dich 
schnell bei deinem ADFC vor Ort (Adressen siehe 
S. 23 bzw. auf den Regionalseiten in diesem Heft).
Der Refl ektor braucht Unterstützung
Sachsen: Radverkehrsmittel 
verfallen ungenutzt
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Erstens: In Dresden gibt es keinen Winterdienst für 
Radfahrer. Die Benutzung der Fahrbahn ist für viele 
Menschen gerade bei schwieriger Witterung kein 
Angebot. In Kopenhagen sind Radwege hingegen 
zumeist eher geräumt als die Fahrbahn. Da in beiden 
Städten nur an wenigen Tagen Eis und Schnee eine 
Rolle spielen, ist der direkte Einfl uss des Winter-
dienstes auf das Radverkehrsaufkommen allein jedoch 
nicht entscheidend. 
Zweitens: Es gibt vielleicht einen indirekten, positiven 
Einfl uss des Winterdienstes auf das Radverkehrs-
aufkommen. Wenn Radfahrer davon ausgehen können,
 dass bei plötzlichem Schneefall die Radwege geräumt 
werden, nutzen sie das Fahrrad auch als zuverlässiges 
Verkehrsmittel bei günstiger, aber kalter Witterung. 
Drittens: Gewohnheit. In Sachsen ist das Fahrrad eher 
ein Ausfl ugsverkehrsmittel als in Dänemark. Es liegt 
nahe, dass dies die Temperaturempfi ndlichkeit in Sach-
sen eher fördert. Gegen Gewohnheit könnte städtische 
Öffentlichkeitsarbeit im Winter helfen, z. B. Plakatwer-
bung mit winterlichen Radfahrern, oder Aktionen der 
Stadt mit Ausgabe von Tee und Kaffee an Radwegen.
Viertens: In Dresden sind die Alternativen zum Rad-
fahren vergleichsweise attraktiv. Autoparkplätze sind 
in Kopenhagen knapper und deutlich teurer. Falsch-
parken wird konsequent geahndet. Der öffentliche 
Nahverkehr ist nicht vergleichbar ausgebaut und 
komfortabel. Das sind bewusste Entscheidungen zu-
gunsten von mehr Radverkehr, die in Umfragen von 
allen Einwohnern mitgetragen werden.  
Also, Handschuhe und Stirnband aus dem Schrank 
und rauf aufs Rad. Seine Vorteile spielt das Fahrrad 
auch im Winter aus: Mit dem Rad fährt man stets 
am Stau vorbei, tankt morgens Energie statt im kal-
ten Auto zu frieren und muss auch nicht erst seine 
Fenster vom Eis freischaben. Und besonders wichtig 
im Winter: Wer Rad fährt, muss nicht an windigen 
Haltestellen warten und hat mehr von der Sonne.
PLANUNG UND VERKEHR PLANUNG UND VERKEHR
Geraden modellieren kann. In der Nähe der Jahres-
mitteltemperatur für Dresden (9 Grad) steigt/fällt das 
Radverkehrsaufkommen mit etwa 6 % pro Grad. An 
der Messstelle fahren im Juli (Mitteltemperatur: 18 
Grad) fast dreimal so viele Radfahrer wie im Januar 
(bei Mitteltemperatur -1 Grad).
Wetterempfi ndlichkeit verursacht hohe Kosten
Wenn es kälter ist, wird in Dresden erheblich weniger 
Rad gefahren. Ein Teil der Wege wird stattdessen zu 
Fuß, mit dem Auto oder im ÖPNV zurückgelegt. 
Manche entfallen komplett. Das hat hohe gesell-
schaftliche Kosten zur Folge, denn die Infrastruktur 
für Autos und auch der städtische Nahverkehr wer-
den für eine winterliche Lastspitze ausgelegt und sind 
im Rest des Jahres nicht ausgelastet. Auch entstehen 
im Winter häufi ger Staus, die unnötige Zeitverluste 
verursachen. Es sollte im städtischen Interesse liegen, 
auch im Winter zum Radfahren zu motivieren. So 
könnten künftig mehr Verkehrsfl ächen für andere 
Zwecke genutzt werden, ohne dass nur ein Auto-
fahrer eine Verschlechterung spürt. Und die Ver-
kehrsbetriebe könnten Fahrzeuge einsparen und 
die Einsparung zur Verbesserung des Angebotes im 
übrigen Jahr nutzen.
Vergleich mit Kopenhagen
Die Klimaverhältnisse in Kopenhagen und Dresden 
ähneln sich bezüglich Niederschlag und Temperatur. 
Der kälteste Monat ist in Dresden nur 1 Grad kälter 
und der wärmste Monat 2 Grad wärmer. In Kopen-
hagen sind etwa drei Viertel aller Radfahrer ganzjährig 
mit dem Rad unterwegs. Diese Aussage ist schwer mit 
unseren Ergebnissen für die St.-Petersburger-Straße 
in Einklang zu bringen. Deshalb haben wir ebenfalls 
frei zugängliche Fahrrad-Zähldaten einer ähnlichen 
Straße in Kopenhagen ausgewertet. 
In Kopenhagen fahren bei 18 Grad etwas über die 
Hälfte mehr Menschen Rad als bei -1 Grad. Statt 
mit 6 % pro Grad fällt bzw. steigt das Radverkehrs-
aufkommen in Kopenhagen mit nur 2 % pro Grad. 
Temperaturbedingt scheinen Kopenhagener viel 
weniger auf Fahrten mit dem Rad zu verzichten als 
Dresdner.
Zum Radfahren im Winter motivieren
Welche Gründe halten die Menschen in Dresden vom 
Radfahren bei Kälte ab, die es in Kopenhagen nicht 
oder weniger ausgeprägt gibt? Die Beantwortung 
der Frage wäre für eine größere Studie geeignet, wir 
versuchen es trotzdem: 
Refl ektor-Magazin: Welche Konsequenzen hat es für die Dresdner Verkehrs-
betriebe, dass eine Gruppe von Einwohnern in den warmen Monaten Rad 
fahren und bei kalten Temperaturen Bus und Straßenbahn?
Falk Lösch, Dresdner Verkehrsbetriebe: In Bezug auf das nötige Platzangebot 
unterliegen wir starken jahreszeitlichen Schwankungen. Nicht ausschließlich 
durch die zyklisch wechselnden Radfahrer. Aber diese Personengruppe hat 
durchaus einen spürbaren Einfl uss auf die unterschiedliche Nachfrage in 
Sommer und Winter. Auch die Schulferien schlagen deutlich zu Buche. Es 
ist für Verkehrsunternehmen schwierig, alles auszugleichen. Man braucht 
im Winter mehr Fahrzeuge und Personal als im Sommer. Nun kann man 
die Leute ja im Sommer nicht entlassen oder auf Kurzarbeit schicken. Auch 
Fahrzeuge, die im Sommer nicht oder wenig fahren, kosten Geld und stehen 
sich möglicherweise sogar kaputt. Deshalb wählen wir einen Einsatzzyklus, 
bei dem alle Wagen immer mal bewegt werden. Aber um solche Schwan-
kungen auszugleichen, sind die Möglichkeiten begrenzt. Deswegen ist es 
volkswirtschaftlich auch nicht sinnvoll, die gelegentlich geforderten Winter-
Saisonfahrkarten auszugeben. Das würde die Situation weiter verschärfen. 
Lieber bieten wir ganzjährige Abo-Karten an, durch deren Rabattierung man 
quasi den Sommer zum günstigen Preis gleich mit dazu bekommt. Dann 
fahren Radfahrer gern auch mal im Sommer, zum Beispiel bei Regen oder 
am Wochenende mit der ganzen Familie, mit Bus und Bahn. So ergänzen sich 
ÖPNV und Radverkehr im Umweltverbund sehr gut.      
Fehlender Winterdienst belastet ÖPNV 
Interview mit dem Pressesprecher der Dresdner Verkehrsbetriebe
Ja, ich trete dem ADFC bei. 
Als Mitglied erhalte ich kostenlos die Zeitschrift Radwelt und ge-
nieße viele weitere Vorteile, siehe www.adfc.de/mitgliedschaft. 
Einzelmitglied 
    ab 27 J. (56 €)   18 – 26 J. (33 €)
Familien-/Haushaltsmitgliedschaft
  ab 27 J. (68 €)  18 – 26 J. (33 €)
Jugendmitglied 
  unter 18 J. (16 €)
 Bei Minderjährigen setzen wir das Einverständnis der 
 Erziehungsberechtigten mit der ADFC-Mitgliedschaft voraus.
Fördermitglied  Zusätzliche jährliche Spende:
 Schicken Sie mir bitte eine Rechnung.
Beitrittsformular
Bitte einsenden an ADFC Sachsen e. V., Bischofsweg 38, 01099 Dresden oder per Fax 0351/5013916 oder per E-Mail info@adfc-sachsen.de
 Nachname, Vorname  Geburtsjahr
 Straße, Hausnummer
 Postleitzahl, Ort
 Telefon (freiwillig) E-Mail (freiwillig)
Familien-/Haushaltsmitglieder:
 Nachname, Vorname  Geburtsjahr
 Nachname, Vorname  Geburtsjahr
 Datum, Unterschrift
5 Tips zum Radfahren im Winter
1 2 3 4 5
Kleidung in mehreren 
dünnen Schichten tragen. 
Das hält auch bei niedrigen 
Temperaturen warm.
Winddichte Hand-
schuhe, mit denen 




Gegen besonders kalten 
Wind helfen eine Schutz-
brille, Fußstulpen und 
auch eine Gesichtsmaske.
Im Winter wird es früher dunkel. 
Reflektoren und ausreichend 
Licht sind besonders wichtig.
19
refl ektor winter 2016/17
20
refl ektor winter 2016/17
21
1. Stinkende Sicherheit
Ein Crowdfunding der besonderen Art ist das „Skunk Lock“ – 
„das Schloss, das sich wehrt“. Jedes Fahrradschloss lässt sich 
irgendwie knacken, manche sehr leicht, manche nicht ganz 
so leicht. Das Skunk Lock ist ein mehr oder weniger normales 
Bügelschloss. Außergewöhnlich ist sein Inhalt, ein unter Druck 
stehendes, übel riechendes Gas. Es tritt in dem Moment 
aus, wo ein Fahrraddieb die Flex ansetzt und das U-Rohr des 
Schlosses zu zerteilen beginnt. Durch das Gas – so verspricht 
es das Start-Up – wird dem Fahrraddieb sofort schlecht und er 






2. Effi zientere 
Kurbel
Räder rund, Ritzel rund, 
Kettenblätter rund. 
Fährt man mit dem Rad, 
könnte man meinen, alles 
läuft rund. Doch die Kräfte, 
die beim Radfahren im 
Antrieb ankommen, sind 
alles andere als rund. 
Vielmehr gibt es 
immer dann, wenn 
die Fahrradkurbel 
getreten wird, einen 
starken Impuls, der 
stark nachlässt, wenn 
sie wieder nach oben 
dreht. Den unter Fachleu-
ten so genannten Totpunkt 
sollen deshalb spezielle Kurbeln 
und unrunde Kettenblätter überwinden. 
Dabei soll eine „Mehrgelenk-Kurbel“ der Mühlhäuser Firma 
Möve Bikes den Antrieb effi zienter machen. Die Kurbelarme 
haben einen längeren Hebel und durch die speziell geformten 
Kettenblätter helfen dabei, dass die ruckhafte Bewegung beim 




3. Fahrraddiebe fi nden mit GPS
Zahlreiche Fahrrad-Crowdfundings drehen sich um Diebstahl-
schutz. Das Velocate ist dann wichtig, wenn der Diebstahlschutz 
bereits überwunden wurde und das Fahrrad sich in falschen 
Händen befi ndet. Eingebaut in ein handelsübliches Rücklicht, 
nimmt ein GPS-Tracker Kontakt mit dem Besitzer auf, wenn 
dieser nach seinem Fahrrad sucht, weil es nicht mehr dort steht, 
wo es eigentlich stehen sollte. Für Fahrraddiebe sieht die GPS-
Einheit aus wie ein normales Rücklicht. Die Energieversorgung 
übernimmt der Nabendynamo.
Hersteller: PSP GmbH
Preis: 199,00 € 
Weitere Informationen: www.velocate.eu
4. Elektronisch steuerbares Rahmenschloss
Ein Gadget der ausgetüftelten Sorte ist das elektronisch 
ver- und entriegelbare Rahmenschloss des Brandenburger 
Start Ups Haveltec. Das Schloss wird via Bluetooth vom 
Smartphone aus gesteuert. Ist der Akku alle, kann es auch 
über einen Handsender bzw. über einen achtstelligen Klick-
code geöffnet werden. Ausgerüstet mit einem 64 mm starken 
Schließbolzen sendet das Schloss bei jedem Diebstahlversuch 
eine Nachricht an den Besitzer. Außerdem löst es einen 
110 Dezibel lauten Alarm aus. In der Standardversion handelt 
es sich zwar lediglich um ein Rahmenschloss, es kann jedoch 
sowohl um ein Ketten-, als auch um ein Kabelschloss erweitert 
werden.
Hersteller: Haveltec
Preis: 89,00 € 
Weitere Informationen: www.ilockit.bike
5. Rollkoffertransport mit dem Rad
Wer viel mit dem Rad unterwegs ist, hat dabei manchmal was 
mitzunehmen. Jeder kennt das Fahrgefühl mit prall gefüllten 
Aldibeuteln am Lenker, jeder hat bei einer Rucksack-Radtour 
schonmal einen nassen Rücken bekommen und auch ein Roll-
koffer transportiert sich mit dem Fahrrad normalerweise nicht 
so toll. Bis jetzt. Mit dem „Hangload“, 
der Erfi ndung eines kleinen 
Berliner Start-ups, wird das 
alles ganz einfach. Der 
spezielle Anbau an den 
Gepäckträger ermöglicht 
den Transport verschie-
denster Taschen und 
anderer Gepäckstücke, 
auch dann, wenn sich 








6. Jedes Rad ein 
Lastenrad
Das Konzept des Lastenrads 
ist nicht neu, doch ein Problem 
haben alle Transporter gemeinsam: Wer 
ein Lastenrad sein Eigen nennt, braucht nebenher eigentlich 
noch ein weiteres Rad für normale Wege. Diesem Problem 
hat sich Scott Taylor aus Colorado angenommen. Dank einem 
Kickstarter-Projekt wird jetzt das „Lift“ Realität, ein Lastenrad-
anbau für gängige Alltagsfahrräder. Bestehend aus einer Lade-
box, einer Gabel mit Vorderrad und einem Lastenradständer, 
lässt sich der Anbau an nahezu jeder Gabel eines Standardrades 
einspannen. Der ganze Spaß ist vergleichsweise günstig: 
Während ähnliche Lastenräder oft um die 2.000 € kosten, gibt 
es das „Lift“ bereits für 899 €.
Hersteller: Lift




Zurück in die Zukunft mit dem 
Lausitzer Radfahrer-Bund
Ab etwa 1906 existierte im Osten des heutigen Sachsens 
und im Südosten des heutigen Brandenburgs ein nicht ganz 
unbedeutender Fahrradclub. Im Lausitzer Radfahrer-Bund 
(LRB) waren über 170 örtliche Lausitzer Fahrradvereine ver-
bunden, der Bund zählte Ende der zwanziger Jahre über 5000 
Mitglieder. Wie viele andere Vereine wurde der LRB mit der 
Machtergreifung 1933 aufgelöst. Wir haben mit Jens Bemme 
gesprochen, der die Geschichte des LRB recherchiert.
Refl ektor-Magazin: Wer war der Lausitzer Radfahrer-
Bund, den keiner kennt?
Jens Bemme: Der Lausitzer Radfahrer-Bund war ab 
etwa 1906 bis 1933 ein Dachverband für Lausitzer 
Radfahrer und ihre Radfahrvereine. Die Bundesge-
schäftsstelle war in Pulsnitz. Sonst fi ndet man über 
den LRB nicht viele Infos. Der Lausitzer Radfahrer-
Bund wurde vergessen, stelle ich fest.
    : Warum interessiert Dich der Bund?
JB: Der LRB ist ein spannendes regionales Phäno-
men. Er war nicht Teil des Sächsischen Radfahrer-
Bundes, der wiederum vor über hundert Jahren eine 
Abspaltung vom Deutschen Radfahrer-Bund war, 
sondern offenbar verbunden mit der überregionalen 
Allgemeinen Radfahrer-Union, in der nicht nur 
Vereine Mitglied werden konnten. Liest man die 
Verbandszeitung des LRB, die „Deutsche Radler-
Post“ aus Pulsnitz, die ab den Jahrgängen 1913 in 
Bibliotheken zum Teil erhalten ist, dann ist man sehr 
nah dran am Lausitzer Alltag: Ortsnamen, Werbung, 
Straßenrennen, Verbandsinterna, Mitgliederwerbung, 
Weltkriegstote.
Mein Ziel ist, die Geschichte des Lausitzer Radfahrer-
Bund neu erzählen zu können. Vielleicht interessiert 
es jemanden.
    : Du hast das historische Logo des LRB auferstehen 
lassen. Warum?
JB: Auf Ebay bin ich über eine Mitgliedskarte des LRB 
gestolpert. So fi ng alles an. Hin und wieder gibt es 
auch alte Krüge mit LRB-Logo und Gläser zu kaufen. 
Und das Schild einer alten LRB-Station fand ich bzw. 
Google bei einem Sammler in Dahme. Das alte nun 
restaurierte Logo hilft hoffentlich, dem Bund heute 
wieder ein Gesicht zu geben.
    : Und nun?
JB: Von Dresden aus ist die Oberlausitz für mich ein 
wichtiges Ziel mit dem Rennrad. Insofern bin ich Fan 
der Region, dort gibt‘s nicht nur Velohonig, auch Velo-
broiler und Veloleinöl. Als Hobbylobbyist behaupte 
ich, dass die Geschichte des Lausitzer Radfahrer-
Bunds ein schöner Bezugspunkt werden könnte, um 
Radfahren in der Lausitz 
zu stärken. In Zittau 
existierte dann noch der 
Oberlausitzer Radfahrer-
Bund. Der ist noch un-
bekannter als der LRB! 
Vielleicht greifen heutige 
ADFC-Ortsgruppen die 
alten Verbände und ihre 
Geschichte als zukünf-
tige Narrative auf. Die 
Mitgliedszahlen des LRB 
damals sind beeindru-
ckend.
    : Wie geht‘s weiter mit 
dem Lausitzer Radfah-
rer-Bund?
JB: Ich will nach und nach die Stadtarchive der Lausitz 
besuchen, um Spuren des LRB zu fi nden. Die lokalen 
Radfahrervereine sind für sich genommen schon 
spannende Heimatgeschichte. Ich suche aber deren 
Verbindungen zum LRB. Wer Lust hat, kann gern mit 
suchen. Vielleicht entsteht dann mal ein kleines Buch 
über den LRB. Irgendwann. In der Wikipedia gibt‘s 
den LRB jetzt.
Wenn wir bei den Recherchen irgendwo auch ein altes 
Handbuch des Lausitzer Radfahrer-Bunds fi nden, 
wäre das für mich die Krönung. Seit einer Weile 
sammle ich digitalisierte historische Tourenbücher für 
Radfahrer. Das Handbuch des LRB ist bisher verschol-
len, wird in der Radler Post 1913/1914 aber erwähnt, 
wegen Problemen mit der beauftragten Druckerei.
Die Stadtarchive sollten wir wohl mit dem Rad 
besuchen, damit es eine echte Velogeschichte wird… 
Mitfahrer sind also willkommen.
TECHNIK
Neuigkeiten aus dem Radlabor
Fahrräder sind in den letzten 
Jahren zu regelrechten Lifestyle-
Produkten geworden. Gemeinsam mit 
diesem Hype schwappt eine nicht zu unter-
schätzende Welle teils absurder, teils 
wirklich spannender und nützlicher Fahrrad-
Crowdfundings durch Blogs und soziale 
Medien. Welcher Kategorie man die 
Projekte jeweils zuordnet, überlassen 
wir der persönlichen Entscheidung 







Emaille-Schild einer „Bundesstation“ des LRB.  
Foto: Markus Dastig
Jens Bemme lebt in Dresden, studierte einst Verkehrs-
wirtschaft und arbeitet heute in der SLUB Dresden. Er 
schreibt über digitalisiertes altes Radfahrerwissen, 
Velohonig und Fernwehforschung.   
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geht es natürlich auch darum, Bett 
+ Bike bei Radtouristen bekann-
ter zu machen.
    : Kann grundsätzlich jeder 
zu einem Bett+Bike-Haus 
werden?
AB: Fahrradfreundliche 
Unterkunft kann jeder 
werden, der die Kriterien 
von Bett + Bike erfüllt. 
Und wenn man sie nicht 
erfüllt, kann man natürlich 
schauen, ob man es mit 
bestimmten Maßnahmen 
doch erreichen kann. 
Eigentlich können die 
wenigsten Unterkünfte 
das nicht schaffen. Ich 
wünsche mir immer, dass 
die Hoteliers offen sind für 
Radfahrer, dass eine ernste 
Absicht dahinter steckt, ein 
gewisses Grundverständ-
nis für Touristen auf dem 
Rad. Es gibt natürlich auch 
das Gegenteil, dass ich 
denke: Wieso will der jetzt 
eigentlich Radfahrer aufneh-
men? Wenn mich ein Gastwirt 
schief anschaut, wenn ich zur 
Bett+Bike-Prüfung mit dem 
Fahrrad auftauche, dann denke 
ich schon: Hm – wie ergeht es 
dann erst dem Radtouristen? 
Neben den harten Kriterien 
ist es mir deshalb sehr wichtig, 
dass auch die weichen Kriterien 
funktionieren, das Verständnis 
für Radfahrer. 
„83 % der deutschen Radfahrer halten sich nicht immer an die 
Verkehrsregeln“, verkündete vor einer Weile eine deutsche 
Versicherung in einer Pressemitteilung. Der Schlagzeile vo-
rausgegangen war eine Untersuchung über das Verhalten der 
Deutschen auf dem Rad. Ähnlich deutlich ist die Einschätzung 
in Internetforen und den sozialen Netzwerken. Sehr viel kann 
man da über Regelübertretungen von Radfahrern lesen, nicht 
selten verbunden mit der Äußerung, „die Radfahrer“ seien 
eigentlich selbst schuld, wenn ihnen auf der Straße etwas 
zustößt. Auch im alltäglichen Verkehrsgeschehen werden 
Radfahrer mitunter Zeuge wüstester Zurechtweisungen. Doch 
was ist erlaubt und was eigentlich nicht? Wir haben ein paar 
weniger bekannte Regeln zusammengestellt.
Kopfhörer auf dem Rad
Man kann dazu stehen, wie man will: Radfahren mit 
Kopfhörern ist weit verbreitet. Fast jeder zweite unter 
34 Jahren nutzt – jedenfalls hin und wieder – Musik 
im Ohr als Tretunterstützung auf dem Rad. Das sehen 
Verkehrspolizisten nicht so gern: Es ist eine beliebte 
Übung, Radfahrer mit Kopfhörern aus dem Verkehr 
zu ziehen und sie deswegen mit einem Bußgeld zu 
belegen. Das ist jedoch nur zulässig, wenn die Musik 
zu laut ist. Beeinträchtigt die Musik das Gehör beim 
Radfahren nicht, sind Kopfhörer auf dem Rad legal.
Handynutzung beim Radfahren
Um auf die Musik zuzugreifen, wird sehr häufi g das 
Handy verwendet. Darf man das überhaupt? Die 
einfache Antwort ist: nein. Wer mit dem Handy in der 
Hand erwischt wird, zahlt für gewöhnlich 25 €, ganz 
gleich, ob man simst, telefoniert oder sich das nächste 
Lied aussucht. Findet man sich auf dem Fahrersitz 
eines Autos wieder, ändert sich daran wenig. Auch 
Fahrern von Motorfahrzeugen ist jede Form der Han-
dynutzung verboten, es seit denn, sie nutzen eine Frei-
sprecheinrichtung – oder stehen in einer Parklücke.
Wartende Autos rechts überholen
Auch wenn an Kreuzungen keine speziellen Wege für 
den Radverkehr angelegt sind, ist es unter bestimmten 
Verkehrsregeln, die keiner kennt
Umständen erlaubt, wartende Autos rechts zu 
überholen. Das wissen die wenigsten Autofahrer und 
manche fühlen sich durch solches Verhalten in ihrer 
Ehre angegriffen. Legal ist das Überholen dennoch: 
In § 5 Abs. 8 der Straßenverkehrsordnung ist geregelt: 
„Ist ausreichender Raum vorhanden, dürfen Rad Fah-
rende und Mofa Fahrende die Fahrzeuge, die auf dem 
rechten Fahrstreifen warten, mit mäßiger Geschwin-
digkeit und besonderer Vorsicht rechts überholen.“ 
Aus Gründen des eigenen Überlebenswillens sollten 
wartende Fahrzeuge an der Kreuzung aber tatsächlich 
nur mit mäßiger Geschwindigkeit überholt werden. 
Und: Aufpassen auf unaufmerksame Rechtsabbieger!
Geschwindigkeit auf freigegebenen Gehwegen
„Fahrzeuge benutzen die Fahrbahn“, heißt es in 
Paragraph 2 der StVO. Eine weit verbreitete Unsitte 
ist es, mit dem Rad dennoch auf Gehwegen zu fahren. 
Es gibt aber auch solche, auf denen das ausdrücklich 
erlaubt ist. Doch auch bei einem Gehweg, der mit 
dem Zusatzzeichen „Radfahrer frei“ ausgewiesen 
ist, haben Fußgänger ganz klar Vorrang. Für Rad-
fahrer gilt: „Schrittgeschwindigkeit fahren“! Doch 
die Schrittgeschwindigkeit ist eines der Mysterien 
der StVO. Dass sie beim Fahrrad etwas schneller sein 
sollte als der normale Gang eines Fußgängers, liegt 
auf der Hand, weil das Fahrrad sonst zu kippen droht. 
Doch worum es sich bei dieser „Schrittgeschwindig-
keit“ genau handelt, darüber streiten sich schon länger 
die Gelehrten. Eher sieben km/h oder eher 15? Das 
Amtsgericht Leipzig urteilte vor ein paar Jahren, dass 
die Schrittgeschwindigkeit jedenfalls unter 20 km/h 
liegt. Na dann…
Überholabstände beim Radfahren
Es ist kein schönes Gefühl, wenn mit wenigen Zen-
timetern Abstand ein Auto am Lenker vorbeibraust. 
Doch wie groß ist er, der Mindestüberholabstand zu 
Radfahrern? Die Rechtsprechung geht bei fl ießendem 
Verkehr von 1,50 m als absolutem Minimum aus 
(abgesehen von Ausnahmen, beispielsweise wenn man 
in Schrittgeschwindigkeit aneinander vorbeirollt). Der 
erforderliche Überholabstand unterscheidet sich von 
Fall zu Fall. Der Bundesgerichtshof urteilte 1967: „Ein 
Überholer verstößt schon dann gegen die Vorschriften 
der Straßenverkehrsordnung, wenn er den Eingeholten 
erschreckt und damit zu einer Fehlreaktion veranlasst. 
Fühlt sich der Radfahrer bedroht oder wird er unsicher, 
ist der Abstand zu gering!“
Auch wer mit dem Rad unterwegs ist, muss aus-
reichend Abstand halten. Zu Gehwegen sollen Rad-
fahrer etwa 80 cm Abstand halten. Sehr oft fahren 
Radfahrer auch zu knapp an parkenden Autos vorbei. 
Immerhin 46 % aller Unfälle auf der Fahrbahn ge-
schehen durch sich öffnende Autotüren. Als Abstand 
ist deshalb mindestens „eine Türbreite“ nötig, je nach 
überholtem Fahrzeug zwischen 80 cm und 1,50 m.
VERKEHRSSICHERHEIT KONTAKTE/MENSCHEN IM ADFC/IMPRESSUM
Weckt Verständnis für radfahrende 
Touristen: Antje Böttcher
Antje Böttcher ist seit 2006 für 
fahrradfreundliche Unterkünfte unter 
dem ADFC-Label Bett+Bike in Sach-
sen, Sachsen-Anhalt und Thüringen 
zuständig. Wir haben mit ihr über 
ihre Arbeit im ADFC gesprochen.
Refl ektor: Wie bist du zum 
ADFC gekommen?
Antje Böttcher: Ich bin selber im-
mer schon mit dem Fahrrad zur 
Arbeit gefahren, da gab es ein 
paar Schwachstellen, die mich 
tierisch genervt haben. Mein 
damaliger Arbeitsweg führte 
gleichzeitig auch am ADFC in 
Leipzig vorbei und da bin ich 
immer mal rein und meine 
Sorgen  losgeworden. Bis ich 
dann irgendwann aus Versehen 
auf jemanden aus dem Vorstand 
gestoßen bin. Da wurde mir 
dann schnell gesagt: Mach doch 
mal mit!
    : Wie viele Fahrräder hast du?
AB: Nur zwei!
    : Worin besteht deine Arbeit 
bei Bett+Bike?
AB: Meine Arbeit besteht darin, 
die bestehenden Bett+Bike-Häu-
er mit Informationen zu versor-
gen, sowohl zu Bett+Bike als 
auch zum Radfahren allgemein. 
Natürlich bin ich auch dafür 
zuständig, deren Daten aktuell zu 
halten, die man in der App und 
auf der Webseite von Bett+Bike 
sehen kann. Der zweite Baustein 
ist, Bett + Bike bekannter zu ma-
chen, indem ich herumreise und 
Vorträge halte, Anzeigen schalte 
und damit auch neue Häuser für 
Bett + Bike gewinne. Andererseits 
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Radfahrerkirche Stadt Wehlen: 
Pfarrer Michael Schleinitz
Dorfstr. 1, 01847 Lohmen
Tel.: 035 01-58 73 87
michael.schleinitz@evlks.de




Tel.: 035 04-61 97 66
sackmann@yahoo.de
Vogtlandkreis
Radkultur-Zentrum Vogtland e.V. 
Am Markt 12, 08491 Netzschkau 
Tel.: 037 65-30 06 80
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In „Kommunal“, dem Magazin des Deutschen 
Städte- und Gemeindebundes, hat vor kurzem 
Forsa-Chef Manfred Güllner seine Forschungs-
ergebnisse zum Thema „Fahrrad-Wahn“ zum 
besten gegeben. Sechsunddreißig Prozent der 
Bundesbürger, die von Forsa befragt wurden, ga-
ben an, die Politik kümmere sich vor allem um die 
Fahrradfahrer (Auto 30 %, ÖPNV 23 %, Fußgän-
ger 11 %). Manfred Güllner ist ein schlauer Mann. 
Und er bemüht sich stets, seine Daten präzise zu 
interpretieren: 36 Prozent! Für ihn eindeutig „die 
große Mehrheit der Bürger“. 
Ohne dass die Umfrageergebnisse dazu eigentlich 
Anlass gäben, lässt er den Leser außerdem schnell 
erkennen: Diese fast Zweidrittelmehrheit von 36 
Prozent würde es am liebsten ganz anders haben: 
mehr Schnellstraßen, schöne große Parkhäuser, 
endlich wieder ein bisschen mehr Brumm-Brumm!
Was seine verkehrspolitischen Vorstellungen 
betrifft, ist der Fünfundsiebzigjährige nämlich voll 
auf der Höhe der Zeit. Und er scheut sich nicht, die 
Übel unserer Epoche klar zu benennen: „Derzeit 
Radfahrwahn
wird in fast allen Städten 
das aufwendige Konzept einer 
‚Fahrradfahrerstadt‘ verfolgt.“ 
Das sei ungerecht, denn „Der Grad 
der Nutzung des Fahrrads hat vor allem 
etwas mit der parteipolitischen Orientie-
rung zu tun: In allen Bevölkerungsgruppen 
ist der Anteil der Radfahrer bei jenen deutlich 
höher, die Präferenzen für die Grünen hegen“, 
schreibt er in „Kommunal“. 
Ein ebenfalls sehr interessanter Fahrrad-Artikel ist 
dieser Tage in der Zeitschrift „Spektrum der Wissen-
schaft“ erschienen. Das Thema: Wieso halten Fahrräder 
ihr Gleichgewicht und kippen nicht einfach um? Auch 
nach über einem Jahrhundert intensiver Forschung steht 
die Wissenschaft vor einem ungelöstem Rätsel: Physiker, 
Mathematiker, Ingenieure – sie alle haben verschiedenste 
Theorien und kommen nicht wirklich voran. Sind es die 
Kreiselkräfte des Vorderrades? Ist es die Balancierfähig-
keit des Radfahrers? Hängt das Gleichgewicht an der 
Geometrie des Fahrradrahmens? Das Fahrrad ist glei-
chermaßen die Hummel des Verkehrswesens: Es hält sein 
Gleichgewicht, aber keiner kann erklären, warum.
Der nächste Refl ektor erscheint am 8. April 2017.
Eigentlich ist es kein Wunder, dass den Forschern 
ein zündender Lösungsansatz bisher nicht eingefallen ist. Sie 
haben Güllner nicht um Rat gefragt! Würde sein Forschungs-
institut die Menschen dazu befragen, weshalb Fahrräder 
nicht umkippen, würden vielleicht zwei Prozent antworten: 
„wegen mystischer kosmischer Strahlenkräfte“. Mit 
der empirischen Erfahrung des Forsa-Chefs könnte 
man sagen – das sind ja schon fast drei Viertel! Und 
schwupps, wäre endlich geklärt, warum Fahrräder 
fahren und nicht fallen. Eine deutliche Mehrheit 
der Deutschen kann sich schließlich nicht irren.
Übrigens hat eine Studie des ADFC neulich 
herausgefunden, dass ein besonders hoher 
Anteil der ADFC-Mitglieder regelmäßig Fahr-
rad fährt. Das wird man ja wohl nochmal 
sagen dürfen, fi ndet
Felix Radler
